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VORWORT 
DES  GENERALHERAUSGEBERS. 

Im  Herbst  1914  ist  mit  einem  Male,  an  Stelle  der  Theorie, 
der  Geschichtschreibung  die  Aufgabe  zugefallen,  die  Wirkungen 
zu  erforschen,  die  der  Krieg  auf  die  moderne  Gesellschaft  hat. 
Dieser  veriinderten  Sachlage  muBte  auch  die  Carnegie^Stiftung 
fur  den  Weltfrieden  das  Programm  anpassen,  nach  welchem  ihre 
Abteilung  fiir  Wirtschaft  und  Geschichte  ihre  Untersuchungen 
zu  fiihren  hatte.  Der  Leiter  der  Abteilung  machte  demzufolge 
den  Vorschlag,  man  solle  versuchen,  im  Wege  geschichtlichen 
Nachweises  die  GroBe  der  wirtschaftlichen  Aufwendungen  und 
Verluste  zu  ermitteln,  die  die  Kriegskosten  ausmachen,  und 
ebenso  das  MaB  der  Umwiilzungen  zu  bestimmen,  die  der  Krieg 
fiir  die  moderne  Zivilisation  zur  Folge  hat.  Wcnn  mit  einer 
solchen  Untersuchung  Manner  besonnenen  Urteils  und  ent= 
sprechender  Schulung  betraut  wiirden,  die  sich  der  Pflicht 
wissenschaftlicher  Wahrhaftigkeit  und  Treue  bewuBt  sind,  so 
durfte  man  wohl  annehmen,  daB  Ergebnisse  gefunden  wiirden, 
an  denen  sich  eine  gesunde  offentliche  Meinung  bilden  konnte. 
Es  war  zu  erwarten,  daB  eine  in  solchem  Sinne  gearbeitete  Wirt= 
schaftss  und  Sozialgeschichte  des  Weltkrieges  den  Friedens* 
gedanken  fordern  werde,  dem  die  Carnegie=Stiftung  gewid= 
met  ist. 

Wie  groB  das  Bediirfnis  nach  einer  solchen  mit  historic 
schem  Sinne  geplanten  und  durchgefiihrten  Forschung  sei,  wurde 
immer  klarer,  je  weiter  der  Krieg  fortschritt,  der  bei  alien 
Nationen  gedrangte  Krafte  entfesselte,  nicht  nur,  um  sie  in 
einem  ungeheuren  ZerstorungsprozeB  zu  verbrauchen,  sondern 
auch,  um  die  produktive  Arbeit  zu  erhohter  Leistungsfahigkeit 
anzutreiben.  Dieses  neue  wirtschaftliche  Leben,  das  fiir  die  Ge- 
sellschaft  unter  den  normalen  Verhaltnissen  des  Friedens  hatte 
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ein  Gewinn  sein  konnen,  und  die  iiberraschende  Fahigkeit  der 
kriegfiihrenden  Volker,  lang  andauernde  und  imraer  zunehmende 
Verluste  zu  ertragen  —  Tatsachen,  die  oft  genug  auBerlich  den 
Anschein  eines  neuen  Aufschwunges  boten  — ,  erforderten  eine 
Neubearbcitung  des  ganzen  Gebietes  der  Kriegswirtschaft.  Die 
Abteilung  fur  Wirtschaft  und  Geschichte  konnte  dem  Problem, 
das  sich  ihr  darbot,  nur  gerecht  werden,  wenn  sie  ihre  voile 
Kraft  darauf  konzentrierte,  und  wenn  sie  es  zugleich  mit  dem 
Sinne  und  den  Methoden  des  Historikers,  das  heiBt  als  ein  zu* 
sammenhangendes  Ganzes  untersuchte.  Geradeso  wie  der  Krieg 
selbst  ein  Ereignis  fur  sich  war,  dessen  Wirkungen  aber  doch 
auf  scheinbar  ganz  getrennten  Wegen  bis  in  die  entlegensten 
Gebiete  der  Welt  drangen,  so  muBte  auch  seine  wissenschaft* 
liche  Erforschung  nach  einem  Plane  vorgenommen  werden,  der 
in  sich  geschlossen  war,  der  aber  trotzdem  bis  zu  den  Grenzen 
reichte,  bis  zu  denen  man  brauchbare  Daten  praktisch  noch  zu 
finden  vermochte. 

Wahrend  des  Krieges  konnte  jedoch  ein  wissenschaftlicher 
und  objektiver  Forscher  nicht  daran  denken.  diesen  Plan  in 
groBem  MaBstabe  und  mit  Aussicht  auf  VerlaBlichkeit  durch; 
zufiihren.  Gelegentliche  Studien  und  Teilforschungen  konnten 
wohl  gemacht  werden  und  wurden  auch  unter  der  Leitung  der 
Abteilung  gemacht,  eine  umfassende  geschichtliche  Unters 
suchung  war  aber  aus  offenliegenden  Griinden  nicht  zu  machen. 
Erstens  hatte  jede  autoritative  Aufstellung  iiber  die  Hilfsmittel 
der  kriegfiihrenden  Miichte  ihrcn  unmittelbaren  Zusammenhang 
mit  der  Leitung  der  Armee  im  Felde,  was  die  Folge  haben  muBte, 
daB  die  wirtschaftlichcn  Daten  der  kriegfiihrenden  Lander  so* 
weit  als  moglich  dem  forschenden  Beobachter  entzogen  wurden, 
wahrend  sie  im  Frieden  der  wissenschaftlichen  Bearbeitung  be; 
reitwilligst  zur  Yerfiigung  gestcllt  worden  waren.  Zu  dieser 
Schwierigkeit,  welchc  die  Mittel  der  Forschung  betraf,  kam  die 
weitere  hinzu,  daB  fast  alle  zur  Bearbeitung  berufenen  Forscher 
in  ihren  Landcrn  zur  Dienstleistung  im  Kriege  herangezogen 
und  fiir  wissenschaftliche  Arbeit  nicht  zu  haben  waren.  Daher 
wurde  der  Plan  ciner  Kricgsgeschichte  bis  zu  dem  Zeitpunkt 
aufgeschoben,  da  die  Yerhiiltnisse  in  den  Landern,  urn  die  es 
sich  handelte,  den  Zugang  zu  den  entschcidenden  Quellen  und 
die  Zusammenarbeit  von  Mistorikern.  Nationalokonomen  und 
Manncrn  des  offcnrlichcn  Lebens  gestattcn  wurden.  ohne  daB 
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ihr  gemeinsames  Wirken  nach  Absicht  und  Inhalt  einer  MiBs 
deutung  ausgesetzt  war. 

Nach  Beendigung  des  Krieges  nahm  die  Carnegie=Stiftung 
ihren  Plan  einer  Wirtschafts*  und  Sozialgeschichte  des  Welb 
krieges  wieder  auf,  indem  man  erkannte,  daB  er  sich  unter  den 
gegebenen  Umstanden  mit  nur  ganz  geringen  Anderungen  durchs 
fiihren  lieBe.  Im  Sommer  und  Herbst  1919  wurde  die  Arbeit 
begonnen.  Der  okonomische  Beirat  der  Abteilung  fiir  Wirt* 
schaft  und  Geschichte  trat  zu  einer  Konferenz  in  Paris  zusam* 
men.  Bald  wurde  es  jedoch  klar,  daB  fiir  das  Unternehmen  einer 
Wirtschaftss  und  Sozialgeschichte  des  Weltkrieges  eine  neue, 
feiner  gegliederte  Organisation  geschaffen  werden  muBte,  die 
weniger  auf  internationaler  Zusammenarbeit  als  auf  nationaler 
Grundlage  aufgebaut  ware.  Man  konnte  so  lange  zur  vers 
gleichenden  Forschung  nicht  vorschreiten,  als  nicht  in  jedem 
einzelnen  Lande  die  Tatsachen  einwandfrei  festgestellt  waren. 
Und  wie  mannigfaltig  und  verwickelt  waren  diese  nicht  bei 
jedem  einzelnen  Volk!  Es  wurde  daher  der  alte  europaische 
ArbeitsausschuB  aufgelost,  und  es  wurde  beschlossen,  in  jedem 
der  groBeren  Lander  Schriftleitungen  zu  bilden  und  in  den 
kleineren  Einzelherausgeber  zu  ernennen,  die  sich  —  wenigstens 
vorliiufig  —  auf  die  wirtschaftliche  und  soziale  Kriegsgeschichte 
ihrer  eigenen  Lander  zu  beschriinken  hatten. 

Die  Bildung  dieser  Schriftleitungen  war  der  erste  Schritt, 
den  der  Generalherausgeber  in  jedem  Lande  zu  tun  hatte,  in 
welchem  man  an  die  Arbeit  heranging.  Und  wenn  es  uberhaupt 
einer  Rechtfertigung  fiir  den  Arbeitsplan  der  Carnegie-Stiftung 
bedarf,  so  ist  sie  durch  die  Namen  der  ausgezeichneten  Gelehr* 
ten  und  Staatsmiinner  gegeben,  welche  das  verantwortliche  Amt 
der  Leitung  des  Werkes  auf  sich  genommen  haben.  Ihre  Vers 
antwortung  darf  nicht  gering  eingeschiitzt  werden,  denn  sie 
haben  die  aufgestellten  allgemeinen  Grundsatze  den  ganz  ver; 
schiedenartigen  Anforderungen  der  nationalen  Verhiiltnisse  und 
Arbeitsmethoden  anzupassen.  Von  dem  Grade  der  Hingebung 
und  Gewissenhaftigkeit,  mit  dem  die  leitenden  Manner  der  be* 
teiligten  Lander  zusammenwirken,  wird  der  Erfolg  abhangen, 
der  errungen  werden  kann. 

Sobald  einmal  die  Organisation  fiir  die  Herausgabe  des 
Werkes  zustande  gekommen  war,  konnte  kaum  ein  Zweifel  dar= 
iiber  sein,  was  der  nachste  Schritt  sein  muBte,  der  zu  tun  war. 
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Ohne  Quellen  kann  es  keine  Geschichtsforschung  geben.  Es 
muBten  dahcr  alle  Dokumente  des  Krieges,  die  ortlich  zerstreu* 
ten  ebenso  wie  die  in  den  Zentren  befindlichen,  aufbewahrt  und, 
soweit  dies  mit  dem  offentlichen  Interesse  vereinbar  war,  der 
wissenschaftlichcn  Forschung  zuganglich  gemacht  werden.  Diese 
rein  archivarische  Arbeit,  die  sehr  groB  ist,  fallt  von  Rechts 
wegen  den  Regierungen  und  anderen  Inhabern  von  historischen 
Dokumenten  zu,  nicht  aber  den  Geschichtsforschern  und  Natio= 
nalokonomen,  die  sie  beniitzen  wollen.  Es  ist  dies  eine  Ver* 
pflichtung  des  Eigentiimers,  alle  solchen  Dokumente  sind  ans 
vertrautes  offentliches  Gut.  Sache  der  Mitarbeiter  bei  dieser 
Aufgabe  der  Kriegsgeschichte  war  es,  die  Lage,  wie  sie  sie  vor* 
fanden,  zu  iiberblicken,  die  Ergebnisse  ihrer  Forschungen  in 
Form  von  Handbuchern  oder  Fiihrern  herauszugeben  und  vieh 
Icicht  durch  Anregung  zum  Vergleich  dazu  zu  verhelfen,  daft 
schliefilich  die  beste  Arbeitsmethode  allgemein  angewendet 
werde. 

Mit  dieser  rein  archivarischen  Tatigkeit  schienen  zunachst 
die  Moglichkeiten  der  wissenschaftlichen  Arbeit  erschopft  zu 
sein.  Hiitte  sich  der  Plan  der  Kriegsgeschichte  darauf  be» 
schriinkt,  die  Untersuchung  auf  Grund  amtlicher  Dokumente 
zu  fiihren,  so  hatte  wohl  nur  wenig  mehr  getan  werden  konnen, 
denn  wenn  auf  diesen  einmal  der  Vermerk  «geheim»  steht,  so 
werden  sich  nur  wenige  Beamte  finden,  die  Mut  und  Initiative 
genug  besitzcn,  das  Gehcimsiegel  zu  losen.  Ausgedehnte  Massen 
von  Quellenmaterial,  die  dem  Historiker  unentbehrlich  sein 
mufiten,  wiirden  seiner  Mand  entzogen  gewesen  sein,  mochte 
auch  cin  grofier  Teil  davon  aus  jedem  Gesichtspunkte  ganz 
harmlos  sein.  Nachdem  die  Bedingungen  des  Krieges  auf  diese 
Weise  fortfuhren,  die  Untersuchung  zu  hindern,  und  dies  vor= 
aussichtlich  noch  durch  lange  Jahre  tun  muBten,  so  war  es  not= 
wendig.  irgendeinen  Ausweg  zu  finden. 

Gliicklicherweise  Hef5  sich  ein  anderer  gangbarer  Weg  auf 
die  Weise  finden,  daB  man,  auf  Grund  eines  rcichlichen  Quellen= 
materials,  solche  Manner  zur  Berichterstattung  berief.  die  \viih= 
rend  des  Krieges  irgendeinc  wichtige  Rolle  bei  der  Leitung  der 
Staatsgcschafte  inncgehabt  hatten  oder  die  als  genauc  Bcobach= 
ter  in  irgendeincr  bevorzugten  Stellung  imstande  waren,  aus 
crster  oder  wenigstens  aus  zvvciter  Hand  die  Geschichte  der  vers 
schicdencn  Wirtschaitsphascn  des  groBen  Krieges  und  seines 
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Einflusses  auf  die  Gesellschaft  zu  schildern.  So  kam  man  auf 
den  Plan  einer  Reihe  von  Einzeldarstellungen,  die  man  am 
besten  als  ein  Mittelding  zwischen  Blaubiichern  und  Memoiren 
bezeichnen  konnte  und  die  zum  groBten  Teil  aus  nicht  offi* 
ziellen,  jedoch  zuverliissigen  Schilderungen  oder  Geschaftss 
darstellungen  bestehen  sollten.  Diese  Monographien  machen 
den  Hauptteil  des  bisher  geplanten  Werkes  aus.  Sie  sollen 
sich  nicht  auf  Studien  iiber  die  Kriegszeit  allein  beschranken, 
denn  eine  Wirtschaftsgeschichte  des  Krieges  muB  sich  mit 
einer  liingeren  Periode  als  der  des  tatsachlichen  Kampfes 
befassen.  Sie  muB  ebenso  die  Jahre  des  «Abflauens»  wenig; 
stens  fur  so  lange  umfassen,  bis  sich  ein  verlaBlicherer 
MaBstab  fiir  die  wirtschaftlichen  Umwalzungen  finden  laBt, 
als  dies  dem  Urteil  der  unmittelbaren  Zeitgenossen  m6g= 
lich  ware. 

Bei  diesem  Abschnitt  der  Arbeit  kam  fiir  die  Herausgeber 
eine  neue  Seite  ihrer  Aufgabe  heraus.  Die  Monographien  muB* 
ten  in  erster  Linie  mit  Riicksicht  auf  die  Mitarbeiter  ausgewahlt 
werden,  die  man  aufzufinden  vermochte,  wahrend  sonst  das  ver? 
fiigbare  Quellenmaterial  dem  Geschichtschreiber  die  Aufgabe 
stellt;  denn  die  Mitarbeiter  waren  es  ja,  welche  die  Quellen 
beherrschten.  Dieser  Umstand  brachte  seinerseits  wieder  eine 
neue  Einstellung  gegeniiber  den  hochgehaltenen  Idealen  des 
Historikers,  der  festen  Geschlossenheit  der  Darstellung  und  der 
Objektivitat.  Man  konnte  sich  unmoglich  auf  ganz  strenge  ge* 
zogenen  Linien  halten,  wenn  man  von  jedem  Mitarbeiter  eben 
dasjenige  herausbringen  wollte,  was  er  vor  allem  zu  sagen  in 
der  Lage  war,  gewisse  Tatsachen  muBten  wiederholt  und  von 
verschiedenen  Gesichtspunkten  aus  betrachtet  werden,  auch 
muBte  man  gelegentlich  aufnehmen,  was,  strenge  genommen, 
nicht  in  das  Gebiet  der  Geschichte  gehorte.  Voile  Objektivitat 
konnte  hiebei  nicht  immer  gewahrt  werden.  Das  Verlangen  der 
Anklage  oder  der  Rechtfertigung  mochte  wohl  manche  par? 
teiische  Anschauung  zum  Ausdruck  bringen.  Aber  solche  An* 
schauungen  bilden  ja  in  einer  ganzen  Zahl  von  Fallen  ein  wesent; 
liches  Element  der  Geschichte,  da  die  zeitgenossische  Beurtei* 
lung  von  Tatsachen  oft  so  bedeutungsvoll  ist  wie  die  Tatsachen 
selbst.  Ubrigens  ist  unser  Werk  in  seiner  Gesamtheit  so  an* 
gelegt,  daB  es  sich  selbst  korrigiert  —  und  wo  es  das  nicht  tut, 
werden  es  andere  tun. 
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Ncben  diesen  monographischen  Behandlungen  des  Qucllens 
materials  sind  auch  noch  Einzelstudien  in  Aussicht  genommen, 
die  iiber  technische  oder  statistische  oder  enger  begrenzte  ge? 
schichtliche  Materien  von  besonderen  Fachmannern  geliefert 
werden  sollen.  Sie  haben  bis  zu  einem  gewissen  Grade  auch 
den  Charakter  von  Arbeiten  aus  erster  Hand,  da  sie  die  ge; 
schichtlichen  Tatsachen  in  einer  Tiefe  fassen,  wie  diese  einer 
spiiteren  Zeit  nicht  mehr  erreichbar  ware.  Sie  gehoren  auch 
zum  Werke  des  Aufbaues,  durch  das  die  Geschichte  von  der 
Analyse  zur  Synthese  schreitet.  An  diesem  miihsamen  und  lang= 
wierigen  Werke  hat  die  Arbeit  eben  erst  begonnen.  Indem  wir 
die  ersten  Vorarbeiten  zu  einer  Geschichte  leisten,  wie  die  von 
uns  geplante  es  sein  soil,  gleichen  wir,  um  es  im  Bilde  zu  sagen, 
dem  Arbeiter,  der  die  Baumwollkapsel  von  der  Staude  bricht. 
Die  verschlungenen  Fiiden  der  Ereignisse  miissen  dann  erst  zu 
dem  reichgemusterten  Stoffe  der  Geschichte  verwoben  werden, 
und  fur  dieses  schopferische  und  formende  Werk  werden  wohl 
rccht  verschiedene  Weisen  der  Anlage  und  der  Arbeitsverbiinde 
notwendig  sein. 

Bei  einem  Werk,  welches  das  Erzeugnis  einer  so  weit  am 
gelegten  und  wechselnd  zusammengesetzten  Arbeitsgemeim 
schaft  ist,  ist  es  unmoglich,  anders  als  in  ganz  allgemeiner  Weise 
das  MaB  der  Verantwortlichkeit  zu  bestimmen,  das  die  Heraus* 
geber  und  Yerfasser  in  Rucksicht  auf  den  Inhalt  der  einzelnen 
Darstellungen  zu  tragen  haben.  Der  Generalherausgeber  ist  fiir 
den  allgemeinen  Plan  zu  dieser  Geschichte  und  fiir  dessen  wirk; 
same  Durchfuhrung  verantwortlich.  In  jedem  besonderen  Falle 
haben  aber  die  vcrschiedenen  Schriftleitungen  und  Einzelheraus* 
geber  in  weitem  MaBe  die  Feststellung  der  Untersuchungs; 
programme  bestimmt  und  ihncn  fallt  es  auch  zu,  die  unter  ihrer 
Leitung  verfaBten  Schriften  zu  lcsen.  Jedoch  kann  man  sie  bei 
den  von  ihnen  gebilligten  Monographien  keineswegs  fiir  die 
Schliisse  und  Meinungen  der  Vcrfasser  verantwortlich  machen. 
Wie  ein  Herausgeber  sonst,  verbiirgen  sie  sich  hinsichtlich  der 
Schriften.  die  in  die  vcroffentlichten  Serien  aufgenommen  wer; 
den,  wohl  fiir  dercn  wissenschaftlichen  Wert,  fiir  ihre  Ange= 
messenheit  und  Brauchbarkeit,  im  iibrigen  haben  aber  die  Ver= 
fasser  voile  Freiheit,  ihre  personlichen  Beitrlige  auf  ihre  eigene 
Weise  zu  schreiben.  Ebensowenig  laBt  die  Tatsache  der  Ver* 
offentlichung  der  Monographien  den  SchluB  zu.  daB  die  Car; 
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negie^Stiftung  sich  mit  alien  einzelnen  darin  enthaltenen  Schluft* 
folgerungen  einverstanden  erklare.  Die  Carnegie^Stiftung  ist  nur 
der  Geschichte  verantwortlich;  gegenuber  den  wechselnden 
Darstellungen  und  Anschauungen  der  Verfasser  —  insoweit  sie 
fur  das  Verstandnis  des  Krieges  in  seinem  vollen  Inhalt  wesent? 
lich  sind  —  hat  sie  nicht  die  Verpflichtung,  sie  als  unzulassig  ab= 
zuweisen,  sondern  ihre  Verpflichtung  ist  die,  sie  in  Treue  zu 
pflegen  und  zu  bewahren. 

J.  T.  Shotwell. 


Enderes. 
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DIE 

OSTERREICHISCHEN  EISENBAHNEN 

VON  SEKTIONSCHEF  ING.  BRUNO  ENDERES 


VORWORT. 


Der  Darstellung  der  wirtschaftlichen  und  sozialen  Wir* 
kungen  des  Krieges  auf  die  osterreichischen  Eisenbahnen  und 
der  wirtschaftlichen  und  sozialen  Folgen,  die  sich  hieraus  fur  die 
Allgemeinheit  ergebcn  haben,  erwachst  eine  groBe  Schwierigkeit 
aus  der  Eigenart  des  Eisenbahnbetriebes.  Er  ist  auBerordentlich 
verwickelt  und  erfordert  das  Zusammenwirken  sehr  verschie= 
dener  Tatigkeiten:  der  Verwaltungsjurist  und  der  Kaufmann, 
der  Bau*,  der  Maschinen*,  der  Elektroingenieur  und  der  Chemi* 
ker,  sogar  der  Arzt  sind  unentbehrliche  Mitarbeiter.  Unter  ihrer 
Leitung  arbeitet  ein  Heer  von  eigens  fiir  den  Eisenbahnberuf 
ausgebildeten  mittleren  und  niederen  Kraften,  von  Handwerkern 
aller  Art  und  nichtgelernten  Arbeitern. 

Die  Arbeit  dieses  groBen,  vielgestaltigen  Korpers  steht 
ununterbrochen  und  iiberall  in  unzahligen  Formen  und  Einzeb 
erscheinungen  mit  der  allgemeinen  Volkswirtschaft,  mit  Indu* 
strie,  Gewerbe  und  Handel,  mit  Land=  und  Forstwirtschaft,  mit 
alien  Zweigen  der  staatlichen  Verwaltung  und  mit  den  kub 
turellen  Bediirfnissen  der  Bevolkerung  in  Beriihrung.  Sie  beein* 
fluBt  alle  diese  Faktoren  und  wird  von  ihnen  alien  und  noch 
anderen  selbst  beeinfluBt. 

Die  Fiille,  insbesondere  aber  die  unendliche  Vielgestaltigkeit 
dieses  Stoffes  und  die  Enge  des  gegebenen  Rahmens  haben  es 
notig  gemacht,  die  Einteilung  sorgfaltig  zu  iiberlegen.  Nach 
einer  zum  Verstiindnis  der  Kriegsentwicklung  unentbehrlichen 
kurzen  Darstellung  des  Yorkriegszustandes  folgt  eine  knappe 
Obersicht  der  Kriegswirkungen,  die  nur  das  Wichtigste  und  alb 
gemein  Gultiges  enthalt,  wahrend  die  Einzelheiten  den  sachlich 
gesonderten  Kapiteln  3  bis  12  vorbehalten  blieben.  Ein  Nachteil 
muBte  damit  in  Kauf  genommen  werden,  namlich  gewisse,  wenig= 
stens  andeutungsweise  Wiederholungen. 

1* 
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Ich  habe  mich  bemiiht,  nichts  Wesentliches  ganz  zu  iiber; 
gehen.  Je  groBer  aber  die  Zahl  der  erwahnten  Einzelheiten  ist, 
desto  weniger  Platz  bleibt  fur  jede  von  ihnen. 

Was  das  Ziffernmaterial  betrifft,  so  habe  ich  damit  nicht 
nur  aus  Riicksicht  auf  den  Raum,  sondern  auch  noch  aus  anderen 
Griinden  auBerst  sparsam  umgehen  miissen.  Leider  haben  die 
osterreichischen  Staatsbahnen  keine  wirklich  brauchbare  Sta; 
tistik  besessen  wie  groBe  Privatbahnen.  Dazu  kam  noch,  daB 
sclbst  diese  minderwertige  Statistik  wahrend  des  Krieges  mit 
einer  Menge  neuer  Fehlerquellen  behaftet  war  und  wichtige  Auf; 
schreibungen  nur  ungeniigend  gefiihrt  werden  konnten.  Die  Ein; 
schaltung  militarischer  Stellen  in  den  Eisenbahndienst  hat  ferner 
zu  Doppelaufschreibungen  gefiihrt,  deren  Abweichungen  oft 
nicht  mchr  aufkliirbar  sind.  Und  um  das  Ungliick  voll  zu 
machen,  sind  nach  dcm  Zerfall  der  Monarchic  viele  statistische 
Angaben  fur  die  letzten  Zciten  des  Krieges  iiberhaupt  nicht  mehr 
crlangbar  gewesen.  Man  muB  bei  Verwendung  aller  Kriegs; 
ziffcrn  schr  vorsichtig  sein. 

Die  Grundlage  der  Darstellung  bilden  meine  personlichen 
Erinnerungcn  und  Aufzcichnungen,  die  Akten  des  k.  k.  Eisen; 
bahnministeriums  und  pcrsonliche  Erinnerungen  einer  groBen 
Anzahl  meiner  chcmaligcn  Mitarbeiter,  sorgfaltig  ausgewahlt, 
und  zwar  jcder  fiir  den  Gegenstand,  mit  dem  er  durch  seine  Be; 
rufstiitigkeit  am  innigsten  vertraut  war.  Dadurch  ist  die  Be; 
niitzung  von  Quellen,  deren  VerliiBlichkeit  nicht  genau  zu  iiber; 
priifen  ist.  sowie  jegliche  Polemik  uberfliissig  geworden. 

Im  Entwurf  des  Buches  waren  viele  Zahlentafeln  vor; 
gesehen,  die  die  grundsatzlichen  Feststellungcn  zahlenmiiBig  be; 
griinden  und  erweisen  sollten.  Sparsamkeit  notigte  dazu,  diese 
den  Druck  schr  vcrteuernden  Tafeln  wegzulassen. 

Ich  mochte  schlieBlich  noch  einer  angenehmcn  Pflicht  ge« 
niigen  und  meiner  lieben  Mitarbeiter,  die  mir  fiir  dieses  Werkchcn 
ihrc  Mithilfe  geliehen  haben,  gedenken.  Ich  muB  mich  leider  dar; 
auf  beschranken,  diejenigen  anzuftihren,  die  mir  umfangreiche 
Darstcllungcn  gelicfcrt  haben.  Es  sind  dies  die  Herren  Ministerial; 
rat  Ing.  Karl  Alter  (Werkstattendienst),  Ministerialrat  Ing. 
Friedrich  Bazant  (Wiener  Stadtbahn),  Regierungsrat  Eduard 
Danzer  (Wagenwirtschaft),  Regierungsrat  Thcodor  Engerth 
(Wagenwirtschaft),  Oberbaurat  Dr.  techn.  Emanuel  Feyl  (Obers 
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bau),  Ministcrialrat  Friedrich  Gauster  (Personenverkehr), 
Ministerialrat  Dr.  Alois  Harrer  (Wohlfahrtseinrichtungen), 
Ministcrialrat  Dr.  Franz  Hilscher  (Fachbildung),  Dr.  Eduard 
Hofbauer  (Ernahrungswesen),  Ministerialrat  Ing.  Johann 
Kaulich  (Briickenbau),  Ministerialrat  Theodor  Rinaldini 
(Giiterverkehr,  Tarife),  Ministerialrat  Dr.  Wilhelm  Rottleut* 
ner  (Betriebserfolg),  Ministerialrat  Ing.  Karl  Schaffer  (Zug* 
forderung),  Ministerialrat  Ing.  Karl  Soyka  (Kriegsverkehr, 
Generalinspektion),  Ministerialrat  Dr.  Friedrich  Steiner  (Klein* 
bahnen),  Inspektor  Ing.  Rudolf  Topfer  (Kriegsverkehr),  Re= 
gierungsrat  Leopold  Wild  (Verkchrsdienst),  Ministerialrat  Ing. 
Josef  Wolf  (Bautiitigkeit). 

Ferner  hat  mich  mein  langjiihriger  personlicher  Gehilfe, 
Herr  Ministerialrat  Ing.  Julius  Lubenik,  bei  der  Sammlung  des 
Materials  unermudlich  unterstiitzt. 

Ihnen  alien  sowie  auch  denjenigen,  die  ich  hier  nicht  nennen 
konnte,  sage  ich  meinen  herzlichsten  Dank. 

Wien,  am  31.  Juli  1924. 


I.  EINLEITUNG. 

Die  Eisenbahnen  hatten  wahrend  des  Krieges  die  Bediirf* 
nisse  der  Kriegfiihrung  und  des  Hinterlandes  zu  befriedigen. 
Beide  Aufgaben  hatten  an  und  fur  sich  gleiche  Wichtigkeit,  wenn 
auch  begreiflicherweise  die  militarischen  Kreise  die  kriegerische 
Aufgabe,  die  Verwaltungsbehorden  und  die  Bevolkerung  die  Ver; 
sorgung  des  Hinterlandes  in  den  Vordergrund  zu  stellen  geneigt 
waren.  Ein  Ausgleich  konnte  oft  nur  miihsam  hergestellt  werden. 

Es  ist  unmoglich,  bei  der  Wirtschaftsgeschichte  der  Eisen* 
bahnen  im  Weltkrieg,  auch  wenn  man  zunachst  nur  das  Hinter* 
land  im  Auge  hat,  militarische  Vorgiinge  im  Etappenbereich  und 
an  der  Front  unbeachtet  zu  lassen,  da  sie  die  Zustiinde  im  Hinter* 
land  tief  beeinfluBt  haben. 

Die  Eisenbahnen  sind  ein  hochst  wichtiges  Werkzeug  im 
Wirtschaftsleben;  sie  beschiiftigen  einen  erheblichen  Teil  der 
Staatsbiirger  als  «Eisenbahner»;  iiberall  und  stets  sind  sie  daher 
tin  Gegenstand  besonderer  Aufmerksamkeit  fur  den  Berufs? 
politiker.  In  den  ersten  Kriegsjahren  kam  dies  in  Osterreich  bei 
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der  vollstandigen  Beherrschung  des  staatlichen  Lebens  durch  die 
Kriegfuhrung  fast  gar  nicht  zum  Ausdruck.  Der  <  Reichsrat»  — 
das  osterreichische  Parlament  —  wurde  bis  gegen  Ende  1916  nicht 
einberufen  und  jede  Betatigung  der  Staatsbiirgerrechte,  die  ohne 
Ruckhalt  an  der  Volksvertretung  personliche  Verfolgung  nach 
sich  Ziehen  konntc,  war  gelahmt.  In  dem  MaBe  aber,  in  dem  sich 
die  zeitweilige  besondere  Macht  der  militarischen  Kreise  vermin= 
derte  und  diejenige  politischer  Kreise  vergroBerte,  begannen  die 
Eisenbahnen  wieder  unter  politische  Einfliisse  zu  kommen,  die 
schlieBlich  in  zwei  Beziehungen  sehr  machtig  wurden:  einerseits, 
indem  die  nationalen  Bestrebungen  der  verschiedenen  oster= 
reichischen  Volker  den  Bestand  der  Monarchic  untergruben  und 
schlieBlich  zersprengten,  andererseits,  indem  die  wachsende  Be= 
deutung  der  «Eisenbahner  als  Wahler  und  soziale  Sonderklasse 
ihre  Stcllung  gegeniiber  der  Verwaltung  starkte  und  die  Erfiillung 
der  an  die  Eisenbahnen  gestellten  hochgespannten  Forderungen 
immer  schwicriger  machte. 

Tcchnische  Vorgange  sind  fur  das  Eiscnbahnwesen  so  aus* 
schlaggebend,  daB  wir  sehr  haufig  naher  auf  sie  eingehen  miissen. 
Die  Erschwcrung  der  Vcrsorgung  der  Bevolkerung  mit  N  ah  rung 
und  sonstigem  Bcdarf  und  der  Eisenbahnen  mit  Betriebs*  und 
Baustoffen  und  schlieBlich  die  militarischen  Ereignisse  selbst 
haben  die  technischen  Vorgange  bei  den  Eisenbahnen  tief  be= 
einfluBt.  Die  auficrgewohnlich  schwierige  Aufgabe,  die  die  Eisen= 
bahnen  im  Weltkrieg  zu  erfiillen  hatten,  hatte  an  und  fiir  sich 
eine  besonders  giinstige  tcchnische  Lage  erfordert.  DaB  anstatt 
dessen  diese  Lage  von  Tag  zu  Tag  schwieriger  wurde,  hat  die 
Erfiillung  der  gestellten  Aufgaben  wesentlich  erschwert;  das  fort* 
wahrend  wachsende  MiBverhaltnis  zwischen  den  geforderten 
Leistungen  und  den  gebotenen  Hilfsmitteln  fiir  Erhaltung,  Aus= 
besserung  und  Betrieb  hat  zu  einer  von  Tag  zu  Tag  fiihlbarer 
wcrdenden  Erschopfung  der  Eisenbahnen  gefiihrt. 

Diese  Entwicklung  hat  am  ersten  Tag  des  Kriegcs  begonnen. 
aber  bei  Kriegscnde  keincswegs  noch  ihren  Hohepunkt  errcicht. 
Erst  nach  dem  Zusammenbruch       teilweise  lange  darnach 
sind  die  politischen,  wirtschaftlichen,  sozialcn  und  technischen 
Folgen  des  jahrelangen  Raubbaues  auf  dem  Hohepunkt  angelangt. 

In  diesem  Band  konnen  wir  daher  oft  nur  vorgreifend  ans 
deuten,  welche  Folgen  die  Kriegswirtschaft  fiir  die  Eisenbahnen 
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gehabt  hat.  Erst  in  ciner  Nachkriegsgeschichte  konnten  diese 
fast  ausnahmslos  verderblichen  Folgen  in  ihren  letzten  Erschei* 
nungsformen  dargestellt  werden. 

II.  ZUSTAND  VOR  DEM  KRIEGE. 

Gliederung  des  osterreichischen  Eisenbahnnetzes. 

Das  Gesamtnetz  der  osterreichischen  Eisenbahnen  hatte  die 
Form  eines  groBen  Sternes,  dessen  Mittelpunkt  die  Hauptstadt 
Wien  war.  Die  acht  vvichtigsten  Strahlen  waren: 

1.  Die  Westbahn,  die,  groBtenteils  doppelgleisig,  der  Donau 
und  den  Langstalern  zwischen  den  Uralpen  und  den  nordlichen 
Kalkalpen  folgend,  in  Salzburg,  Simbach  und  Passau  den  An; 
schluB  an  Bayern,  in  Bregenz;Lindau  den  AnschluB  an  das  sud* 
lichste  Deutschland  und  in  Buchs  und  St.  Margarethen  an  die 
Schweiz  fand  und  in  Tirol  von  der  Nord — Siid*Linie  (Berlin— 
Miinchen — )Kufstein — Ala( — Verona)  gekreuzt  wurde. 

2.  Die  Franz=Josef=Bahn  verband  Wien  mit  dem  sud\vest= 
lichen  Bohmen  und  iiber  Eger  mit  Nordwestdeutschland.  In 
Gmiind  zweigte  eine  Linie  nach  Prag  ab. 

3.  Die  Nordwestbahn  verband  Wien  iiber  Znaim  mit  dem 
siidlichen  Mahren,  dem  ostlichen  Bohmen  und  dem  Elbetal  und 
iiber  Tetschen  mit  Dresden  und  Berlin. 

4.  Die  Ostbahn  durchzog  Mahren  und  das  ostliche  Bohmen, 
kreuzte  die  Nordwestbahn  in  Kolin  und  fiihrte  iiber  Prag  und 
Bodenbach  ebenfalls  nach  Dresden  und  Berlin. 

5.  Die  Nordbahn  ging  von  Wien  doppelgleisig  nordlich 
nach  dem  wichtigsten  osterreichischen  Steinkohlenlager,  dem 
Ostrau*kar\viner  Revier.  Dort  (Oderberg)  spaltete  sie  sich  in 
zwei  Strahlen,  deren  einer  nordlich  nach  Berlin  und  den  Ostsee* 
hafen  fiihrte,  wahrend  der  andere  ostlich  die  Verbindung  mit 
Krakau,  Lemberg,  Ostgalizien  und  der  Bukowina,  iiber  Granica, 
Brody  und  Podwoloczyska  mit  dem  russischen  und  iiber  Itzkany 
mit  dem  rumanischen  Netz  herstellte. 

6.  Eine  doppelgleisige  Hauptlinie  iiber  Marchegg  ostlich  nach 
Budapest. 

7.  Uber  Bruck  a.  d.  Leitha  auf  dem  siidlichen  Donauufer 
nach  Budapest. 
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8.  Die  doppelgleisige  Hauptlinie  Wien — Triest  der  privaten 
Siidbahn,  die  in  Cormons  AnschluB  an  Italien  hatte  und  von  der 
sich  in  Bruck  a.  d.  Mur  ein  Nebenstrahl  zur  Staatsbahnlinie  liber 
Villach  nach  Tarvis  und  Pontafel  (AnschluB  an  Italien)  ab; 
zweigte. 

VerhaltnismaBig  wenige  Linien  iiberquerten  die  Strahlen 
des  Sternes. 

Eine  dieser  Querlinien  verlief  als  Staatsbahn  von  Wessely 
uber  Budweis,  Linz,  Selztal  nach  St.  Michael  an  der  Linie  Wien — 
Tarvis. 

Die  peripherische  Linie  von  Kufstein  nach  Ala  stellte  die 
Verbindung  Deutschland — Italien  uber  Tirol  her  und  war  durch 
die  Linie  Franzensfeste — Marburg  mit  der  Hauptlinie  der  Slid* 
bahn  und  dem  ungarischen  Eisenbahnnetz  verbunden. 

Im  Norden  bestanden  die  wichtigsten  Querlinien  aus  der 
privaten  Buschtehrader  Eisenbahn  von  Eger  nach  Prag  und  der 
ebenfalls  privaten  Aussig — Teplitzer  Eisenbahn  von  Komotau 
liber  Teplitz  einerseits  nach  Aussig  und  andererseits  liber  Leit* 
meritz  nach  Reichenberg. 

Ganz  abgesondert  bestand  ein  kleines  zerstiickeltes,  groBen* 
teils  schmalspuriges  Eisenbahnnetz  in  dem  auch  geographisch 
vom  Iibrigen  Osterreich  getrennten  Dalmatien. 

Die  sternformig  verlaufenden  Linien  hatten  weitaus  den 
groBten  Verkehr  zu  bewaltigen  und  liberragten  an  Bedeutung 
alle  anderen  Eisenbahnen  Osterreichs. 

Osterreich  hatte  erst  1906 — 1908,  also  wenige  Jahre  vor  dem 
Krieg,  die  noch  Iibrigen  wichtigsten  grofien  Privatbahnen.  wie 
die  KaisersFerdinamLNordbahn.  die  Nordwestbahn  und  die 
Staatseisenbahngesellschaft  sowie  die  Bohmische  Nordbahn.  mit 
liber  4400  km  Betriebslange  verstaatlicht.  Sie  waren  zur  Zeit  des 
Kriegsausbruches  dem  Gesamtnetz  nur  mechanisch,  nicht  orga* 
nisch  einverleibt.  Die  endgiiltige  Einteilung  des  vergroBerten 
Netzcs  beabsichtigte  man  gleichzeitig  mit  der  geplanten  Reorgani- 
sation des  Betriebcs  durchzufiihren.  Da  die  osterreichischen 
Staatsbahnen  einer  kaufmannisch  brauchbaren  Betriebsstatistik 
entbchrten,  da  ferner  gleichzeitig  Routens  und  Gebictsdirektionen 
bestanden  und  die  den  einzelnen  Staatsbahndirektionen  zuge^ 
wiesenen  Linien  vielfach  ineinandergriffen,  so  daB  einerseits  an 
dem  Gesamtverkehr  eines  bestimmten  groBeren  Verkehrsgebietes 
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mchrere  Direktionen  beteiligt  waren,  andererseits  aber  manche 
Direktioncn  sich  auf  mehrcre  geographisch  und  wirtschaftlich 
unterscheidbare  Verkehrsgebiete  erstreckten,  konnen  die  Lei= 
stungen  der  einzelnen  Verkehrsgebiete  nicht  verlaBlich  festge= 
stellt  werden.  Immerhin  kann  man  das  Netz  der  osterreichischen 
Eisenbahnen  folgendermaBen  einteilen: 

1.  in  das  innerosterreichische,  umfassend  die  sudwestlichen 
Linien  der  Staatsbahndirektionen  Wien,  Linz,  Innsbruck,  Villach 
und  Triest  sowie  die  Siidbahn; 

2.  das  bohmische,  umfassend  die  nordwestlichen  Linien  der 
Staatsbahndirektionen  Pilsen  und  Prag,  der  bohmischen  Nords 
bahn,  Nordwestbahn  und  Ostbahn  (Staatseisenbahngesellschaft) 
sowie  die  Aussig — Teplitzer  und  Buschtehrader  Eisenbahn; 

3.  das  mahrisch^schlesische,  umfassend  die  nordlichen  Li? 
nien  der  Nordbahn  und  der  Staatsbahndirektion  Olmutz; 

4.  das  galizische,  umfassend  die  nordostlichen  Linien  der 
Staatsbahndirektion  Krakau,  Lemberg,  Stanislau  und  der  Be= 
triebsleitung  Czernowitz. 

Staatsi  und  Privatbahnen. 

Die  erste  Lokomotiveisenbahn  Osterreichs,  die  Kaiser?Fer* 
dinand*Nordbahn,  von  Wien  nach  Mahren  und  Galizien,  war 
seit  1837  von  einer  privaten  Gesellschaft  erbaut  und  betrieben 
worden.  Wie  sich  aber  auf  dem  Gebiete  des  spiiteren  Deutschen 
Reiches  sehr  friih  die  Auffassung  durchkiimpfte,  daB  das  Eisen; 
bahnwesen  in  der  Hand  des  Staates  liegen  solle,  so  hat  audi  in 
Osterreich,  das  ja  bis  1866  groBtenteils  zum  Deutschen  Bund  ges 
horte,  insbesondere  auch  angesichts  der  damaligen  Unfahigkeit 
und  Abneigung  des  Privatkapitals,  den  Bau  eines  groBen  Eisen^ 
bahnnetzes  durchzufiihren,  die  Auffassung  Platz  gegriffen,  daB 
der  Staat  selbst  zum  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  als  eines 
wichtigen  Werkzeuges  staatlicher  Wirtschaftspolitik  berufen  sei. 
Infolgedessen  begann  1842  der  Bau  von  Staatsbahnlinien.  Ende 
1854  besaB  der  Staat  994  km  von  insgesamt  1433  km.  Die  politic 
schen  und  wirtschaftlichen  Verhaltnisse  der  fiinfziger  Jahre 
machten  dieser  Staatsbahnpolitik  ein  Ende.  Die  Staatsbahnen 
wurden  an  Privatgesellschaften  mit  vorwiegend  franzosischem 
Kapital  verkauft;  von  da  ab  waren  die  wichtigsten  Eisenbahn; 
linien  Privatbesitz. 
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1876  trat  vvieder  ein  Umschwung  ein.  Der  Staat  muBte 
einige  notleidende  Privatbahnen  iibernehmen.  In  diesem  letzten 
Abschnitt  ihrer  Geschichte  strebte  die  osterreichische  Eisenbahn= 
politik  scharf  dem  Endziel  der  Verstaatlichung  des  gesamten 
Hauptbahnnetzes  zu.  Eine  der  Triebfedern  hiefiir  war  auch  die 
Notwendigkeit,  aus  strategischen,  politischen  und  wirtschaft= 
lichen  Griinden  Eisenbahnen  zu  erbauen,  fiir  die  nur  der  Staat 
das  Baukapital  bcschaffen  konnte.  So  waren  z.  B.  viele  Eisen= 
bahnen  in  Galizien  als  militiirische  Aufmarschlinien  unbedingt 
notig,  versprachen  aber  fiir  den  Anfang  keinen  geniigenden 
Nutzen,  um  Privatkapital  anzulocken. 

Die  seit  1879  immer  kraf  tiger  werdende  Staatsbahnpolitik 
fiihrte  in  einigen  grofien  Spriingen  fast  zu  einer  Alleinherrschaft 
des  Staates  iiber  das  Hauptbahnnetz. 

Ungefahr  sechs  Jahre  vor  dem  Krieg  war  die  Verstaat* 
Iichungstatigkeit  bis  auf  die  damals  noch  schwebende  Frage  der 
Verstaatlichung  der  osterreichischen  Strecke  der  Kaschau — Oder- 
berger  Eisenbahn  abgeschlossen,  da  die  von  Regierung.  Parlament 
und  Bevolkerung  gleich  dringend  gewiinschte  Verstaatlichung  der 
Siidbahn  hauptsachlich  wegen  der  sich  dabei  ergebenden  schwie* 
rigen  finanziellen  Fragen  fiir  die  nachste  Zeit  nicht  zu  gewartigen 
war,  die  noch  iibrigen  wichtigeren  Privatbahnen  aber  die  staat* 
lichc  Eisenbahnpolitik  nicht  storen  konnten. 

Staatsaufsicht  und  Organisation  der  Staatss  und  Privatbahnen. 

Das  Organisationsstatut  fiir  die  staatliche  Eisenbahnverwab 
tung  vom  15.  Janner  18%  iibertrug  dem  neu  errichteten  k.  k.  Eisen= 
bahnministerium  <  die  oberste  staatliche  Leitung  und  Beaufsich= 
tigung  des  gesamten  Eisenbahnwesens  in  den  im  Reichsrate  ver= 
tretenen  Konigreichen  und  Landern,  . . .  die  oberste  einheitliche 
Verwaltung  der  vom  Staate  ...  betricbenen  Eisenbahnen  ....  wie 
endlich  auch  die  oberste  Leitung  des  Staateisenbahnbaucs  . 

Somit  hatte  das  Eisenbahnministerium  zwei  vollkommen 
verschiedene  Aufgaben,  namlich  1.  die  Wahrung  der  Staatshoheit 
gegeniiber  alien  Eisenbahnen,  2.  die  oberste  Leitung  des  Bctriebes 
der  Staatsbahnen.  Die  staatshoheitliehe  Aufsicht  iiber  den  Bau= 
zustand  und  den  Betrieb  der  Staats<  und  Privatbahnen  bewirkte 
das  Ivisenbahnministerium  durch  cine  ihm  unmittelbar  untcr- 
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stehende  Dienststcllc,  die  k.  k.  Gencralinspektion  der  oster; 
reichischcn  Eisenbahnen  als  <•  Eisenbahnaufsichtsbehdrde». 

Ihre  Hauptaufgabe  war  die  Sorge  fur  Ordnung,  RegelmaBig* 
keit  und  Sicherheit  des  Betriebes  und  fur  seine  Einheitlichkeit. 

Aus  dem  Bestand  der  Gencralinspektion  ergab  sich,  daB 
die  staatshoheitliche  oberste  Aufsicht  iibcr  das  gesamte  Eisem 
bahnwesen  von  der  Verwaltung  der  Staatsbahnen,  die  den  iiber; 
wiegenden  Teil  der  Tiitigkeit  des  Eisenbahnministeriums  bildete, 
einigermaBen  geschieden  war,  was  fur  jede  dieser  beiden  Auf- 
gaben  von  Vorteil  war. 

Die  Betriebsfiihrung  der  Staatsbahnen  erstrcckte  sich  auf 
etwa  13.300km  staatseigene  Bahnen  sowie  auf  etwa  6000km 
vom  Staat  betriebene  Privatbahnen.  Diese  gehorten  iiber  100  ver= 
schiedencn  teils  rein  privaten,  teils  gemischtwirtschaftlichen 
Aktiengesellschaften,  deren  Stammkapital  zum  Teil  von  offent* 
lichen  Korperschaften  (Lander,  Gemeinde?  und  Bezirksvertretun^ 
gen)  aufgebracht  war,  teils  waren  sie  Eigentum  solcher  K6rper= 
schaften.  Fiir  unsere  weitcren  Erorterungen  sind  die  recht? 
lichen  Beziehungen  zwischen  dem  Staat  und  den  Eigentiimern 
dieser  Bahnen  belanglos.  Wir  verstehen  daher  unter  «osters 
reichischen  Staatsbahnen-  das  gesamte  Netz  von  19.300  km,  das 
der  Staat  betrieb. 

Funfzehn  Staatsbahndirektionen  und  eine  ihnen  ahnlich  eim 
gerichtete  Betriebsleitung  besorgten  unter  der  Oberleitung  des 
Eisenbahnministeriums  und  auf  Grund  seiner  Weisungen  die  orb 
liche  Verwaltung  der  ihnen  zugewiesenen  Strecken.  Die  meisten 
Direktionen  waren  Bezirksdirektionen  fiir  ein  abgerundetes,  meist 
der  geographischen  Einteilung  der  iibrigen  staatlichen  Verwaltung 
angepaBtes  Gebiet;  solche  waren:  Wien,  Linz,  Innsbruck,  Villach, 
Triest,  Pilsen,  Prag,  Olmiitz,  Krakau,  Lembcrg,  Stanislau  und  die 
Betriebsleitung  Gzernowitz.  AuBerdcm  bestanden  drei  groBe  und 
eine  kleinere  Liniendirektion,  namlich  die  in  Staatsbahndirek^ 
tionen  umgewandelten  Direktionen  der  ehemals  privaten  Nord= 
bahn*,  Nordwestbahn*  und  Staatseisenbahngesellschaft  in  Wien 
und  der  bohmischen  Nordbahn  in  Prag.  Die  Verteilung  der  Linien 
an  die  Direktionen  war  nicht  das  organische  Ergebnis  eines  ein^ 
heitlichen  Planes,  sondern  das  groBenteils  rein  mechanische  einer 
Reihe  voncinander  unabhangiger  Schritte  im  Verlaufe  der  Ver* 
staatlichungstatigkeit.  Daher  betricben  die  einzelnen  Direktionen 
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nicht  eine  annahernd  gleiche  durchschnittliche  Streckenlange  von 
1200  km,  sondern  die  klcinste  weniger  als  400  km,  die  groBte  fast 
1900  km. 

Der  Grundgedanke  der  bsterreichischen  Staatsbahnorgani? 
sation  von  1895,  die  der  ausgezeichneten  prcuBischen  Organisation 
nachgebildet  war,  war  die  Uberlassung  eines  moglichst  ausgedehn; 
ten  Wirkungskreises  an  die  ortlichen  Staatsbahndirektionen  unter 
deren  eigener  Verantwortung. 

Schon  in  Friedenszeiten  haben  aber  mancherlei  Griinde,  die 
nationalen  Verschiedenheiten  der  einzelnen  Lander,  insbesondere 
aber  auch  die  UngleichmaBigkeit  der  Bildung  des  Personals  diese 
Dezentralisierung  erschwert.  Der  Schwerpunkt  der  Betriebsfuh? 
rung  schob  sich  daher  entgegen  dem  Geiste  der  Organisation 
immer  mehr  nach  der  Zentrale,  dem  Eiscnbahnministerium,  hin. 

Im  Kriege  haben  die  Verstarkung  dieser  Griinde  sowie  neue 
Ursachen  die  Zentralisierung  noch  notiger  gemacht,  wie  sich  bei 
der  Besprechung  der  einzelnen  Dienstzweige  wiederholt  zeigen 
wird. 

Der  Privatbahnbetrieb  umfaBte  in  Osterreich  vor  dem  Krieg 
einerseits  einige  Eisenbahnen,  die  als  Hauptbahnen  dem  Innen* 
verkehr  und  teilweise  auch  dem  Weltverkehr  dienten  und  an? 
dererscits  cine  groBe  Anzahl  kleiner  Unternehmungen,  die  nur 
Saugadern  und  Verteilungslinien  der  Hauptbahnen  bildeten. 

Die  wichtigste  Bahn  der  ersten  Gruppe  war  die  S  u  d  b  a  h  n, 
die  von  Wien  auf  einer  doppelgleisigen  Linie  nach  Triest,  dem 
einzigen  bcdcutcndcn  osterreichischen  Hafen  fiihrte,  zwischen 
Kufstein  und  Ala  eine  groBenteils  doppelgleisige  Verbindung 
zwischen  dem  Deutschcn  Kciche  und  Italien  herstellte  und  zwi* 
schen  diesen  beiden  Nord — Siid=Linien  eine  Verbindung  Mar* 
burg — Franzensfcste  hatte.  Auikrdem  bctrieb  die  Siidbahn  eine 
Linie  von  Pragerhof  nach  Budapest  und  mchrere  Zweiglinien  in 
Osterreich  und  Ungarn.  Ihr  eigenes  osterreichisches  Netz  um; 
fafite  rund  1500km;  aulk-rdcm  bctrieb  sie  noch  rund  350km 
sonstigcr  Bahnen  in  Osterreich. 

Die  I lauptlinic  der  Buschtehrader  lusenbahn  (Prag— 
Komotau — Fger)  verband  die  Hauptstadt  mit  dem  wcstlichcn 
Bohmen  und  dem  anschlicikMiden  Deutschland.  Ihr  grol^tcnteils 
doppelgleisiges  I  lauptnetz  und  ihre  Fliigclbahnen  hattcn  eine  Be^ 
tricbsliingc  von  450  km. 
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Die  Aussig  —  Teplitzer  Eisenbahn  verband  den  Elbe= 
hafen  Aussig  mit  dem  nordwestbohmischen  Kohlenrevier,  das 
ihre  doppelgleisige  Hauptlinie  bis  Komotau  zum  AnschluB  an  die 
Buschtehrader  Eisenbahn  durchzog.  AuBerdem  besaB  sie  eine 
eingleisige  Linie,  die  das  nordliche  Bohmen  von  Teplitz^Schonau 
bis  Reichenberg  durchquerte  und  dort  AnschluB  an  die  oster* 
reichischen,  preuBischen  und  sachsischen  Staatsbahnen  fand.  Ihr 
Gesamtnetz  umfaBte  250  km. 

Die  osterreichische  Linie  der  Kaschau  —  Oderberger 
Eisenbahn  (Jablunkau — Oderberg,  63  km)  besaB  groBe  Wichtig* 
keit  als  Durchzugslinie  fur  den  Verkehr  Ungarns  mit  Deutschland. 

Umfang  der  Staatss  und  Privatbahnen. 

Auf  dem  Hohepunkt  seiner  Entwicklung  umfaBte  das  Netz 
der  osterreichischen  Staatsbahnen  Ende  1913  an  staatseigenen 
Bahnen  (13.281  km),  ferner  an  Privatbahnen,  die  der  Staat  teils 
fur  seine  eigene  Rechnung  (859  km),  teils  fur  Rechnung  der  Eigen? 
turner  (5151  km)  betrieb,  ein  Gesamtnetz  mit  der  Betriebslange 
von  rund  19.300  km.  Die  Gesamtbetriebsliinge  der  selbstandigen 
Privatbahnen  betrug  zur  gleichen  Zeit  rund  4000  km,  so  daB  das 
gesamte  osterreichische  Eisenbahnnetz  fiir  den  offentlichen  Ver* 
kchr  rund  23.300  km  umfaBte. 

Von  diesen  Eisenbahnen  vvaren  9362%  regelspurig,  6'38^ 
schmalspurig. 

Wirtschaftliche  Lage  und  Betriebserfolg. 

Die  wichtigsten  wirtschaftlichen  Verhaltnisse  dieser  Bahnen 
im  letzten  Friedensjahr  1913  sind  aus  folgender  Tafel  (siehe 
Seite  14)  ersichtlich: 

Von  den  osterreichischen  Eisenbahnen  lag  nur  ein  Teil  in 
flachem,  fiir  Bau  und  Betrieb  besonders  giinstigem  Gelande: 
die  Nordbahn  Wien — Oderberg — Krakau,  viele  Linien  in  Mahren 
und  Galizien,  im  Innern  Bohmens  und  in  der  Nachbarschaft  der 
Donau. 

Ein  groBer  Teil  lag  in  Hiigelland  und  Mittelgebirge,  wo  An? 
lage*  und  Betriebskosten  schon  weit  holier  sind:  in  den  galizisch* 
ungarischen  Grenzgebirgen,  in  den  Randgebieten  Bohmens,  im 
Hiigelland  und  Mittelgebirge  nordlich  der  Donau,  in  den  Vor* 
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Staatsbahnbetrieb 

Privatbahnbetrieb 

19  13 

regel- 

spung 

schmal* 
spurig 

regels 
spurig 

schmals 
spurig 

Betriebslange  in  Kilometern 

15.988 

2.527 

776 

2.151 
1.118 

709 

18.515 

776 

3.269 

709 

.  Stuck 

6.179 

51 

1.449 

206 

.  Stuck 

126.692 

861 

39.137 

1.468 

Leistung    in    1000  Bruttotonnenkilos 
metern: 

13,120.526 
32,860.292 

5,834,557.564 

1,900,274.925 

Bruttoeinnahmen  .... 

.  Kronen 

888,433.964 

225,251.944 

Bruttoausgaben  fpersonliche 
liche)  

und  sach= 

691,522.921 

158,493.771 

196,911.043 

66,758.173 

778  % 

70-4  °/0 

Verzinsung  etas  Anlagekapitals  .    .  . 

3-37% 

3-51% 

alpen  und  den  nicdrigeren  Tcilen  Steiermarks,  Kiirntens.  Krains 
und  des  Kiistcnlandcs. 

Ein  weiterer  grofier  Toil  abcr  lag  im  echten  Hochgebirge  mit 
den  schwierigsten  Verhaltnissen  fiir  den  Bau  und  Betrieb:  siidlich 
der  Linie  Wien — Salzburg  und  westlich  der  Linie  Wien — Triest. 
also  im  grofiten  I  eil  von  Obcrdstcrreich,  Salzburg,  Steiermark. 
Karnten,  Krain,  dem  Kiistenlande  und  Tirol. 

Diese  Tatsachen  spiegeln  sich  deutlich  in  den  Neigungs*  und 
Richtungsverhaltnissen  der  osterreichischen  Eisehbahnen;  lagen 
doch  nur  2132%  in  der  Waagrechten,  5359%  in  Steigungen  von 

1  bis  10"  22'56%  in  solchen  von  10  bis  25"„„  und  2'53%  in  noch 

steileren  Steigungen:  nur  60  95";  lagen  in  der  Gcraden,  2501'';  in 
Bogen  von  mehr  als  300m,  1050%  in  solchen  von  300  bis  200m, 
309%  in  solchen  von  200  bis  100  m  und  0"45%  in  Bogen  von  noch 
kleineren  1  Ialbmessern. 

Die  Bodengestaltung  Osterreichs  brachte  es  also  mit  sich, 
dal?  seine  Hisenbahnwirtschaft  unier  weit  schwierigeren  Verhalt* 
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nissen  stand  als  z.  B.  in  Deutschland,  Holland  oder  Danemark, 
daB  hohere  Anlagekapitalien  zu  verzinsen  und  hohere  Betriebs* 
kosten  zu  bestreiten  waren.  Die  Betriebsiiberschusse  der  ostein 
reichischen  Eisenbahnen  vor  dcm  Kriege  waren  immerhin  ganz 
ansehnlich;  sie  betrugen  1911  5*34%  und  1913  3'41%  des  Anlage= 
kapitals. 

Die  Betriebsiiberschusse  der  osterreichischen  Staatsbahnen 
erreichten  allerdings  infolge  der  durchschnittlich  hoheren  Anlage* 
kosten  der  Hochgebirgslinien  und  bei  der  mangelnden  Rentabili= 
tat  der  aus  strategischen  oder  politischen  Riicksichten  erbauten 
Linien  1911  nur  3' 30%  und  1913  nur  3'37°0  des  Anlagekapitals. 
Sie  blieben  also  weit  hinter  den  Betriebsiiberschiissen  der 
preuBischdiessischen  Staatsbahnen  mit  ihren  uberaus  giinstigen 
Bau;  und  Betriebsverhaltnissen  in  vorwiegend  flachcm  Gelande 
und  leichtem  Hiigelland  (1911  T20%,  1913  6'39%  des  Anlage* 
kapitals)  zuriick  und  erreichten  auch  nicht  die  Uberschiisse  der 
bayrischen  Staatsbahnen  (1910  4'51%). 

Wie  wir  sehen,  hat  bei  Beginn  des  Krieges  der  Staatsbahn* 
betrieb  an  Ausdehnung  und  wirtschaftlicher  Bedeutung  alle  am 
deren  Eisenbahnen  weit  uberragt.  Im  groBen  und  ganzen  waren 
aber  die  technischen  und  wirtschaftlichen  Lebensbedingungen 
der  osterreichischen  Eisenbahnen  untereinander  ziemlich  ahnlich. 
Nur  die  Siidbahn  nimmt  eine  Sonderstellung  ein.  Auf  diese 
braucht  man  aber  erst  dann  einzugehen,  wenn  man  die  Lage  der 
osterreichischen  Eisenbahnen  nach  dem  Krieg  einer  Betrach; 
tung  unterzieht.  Wir  konnen  daher  unsere  Darstellung  haupt* 
sachlich  auf  die  osterreichischen  Staatsbahnen  zuspitzen;  die  fur 
diese  mitgeteilten  Tatsachen  treffen  in  ahnlicher  Weise  auch  be? 
ziiglich  der  Privatbahnen  zu. 

III.  OBERSICHT  UBER  DIE  GESCHICHTE  DER 
OSTERREICHISCHEN  EISENBAHNEN  IM  KRIEGE. 

Umstellung,  Beharrung,  Verfall. 

Die  Geschichte  der  osterreichischen  Eisenbahnen  wahrend 
des  Krieges  laBt  sich  ziemlich  deutlich  in  drei  Perioden  scheiden: 

Die  erste  umfaBt  die  Zeit  der  Umstellung  des  Betriebes 
von  den  Friedenss  zu  den  Kriegszustanden  von  Kriegsbeginn  bis 
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etwa  Mitte  1915.  Das  auffallendste  Kennzeichen  dieser  Periode 
ist  der  vollstandige,  zum  Teil  bei  Kriegsbeginn  plotzlich,  zum 
Teil  nachher  langsam  einsctzende  Wechsel  in  den  Anforderungen 
an  den  Betrieb,  in  Art,  Richtung  und  Dichte  des  Verkehrs,  sowie 
in  den  Hilfsquellen  der  Eisenbahnen  in  bezug  auf  die  Versorgung 
mit  Arbeitskraften,  Bau;  und  Betriebsstoffen.  Diese  Periode  ist 
reich  an  gliinzenden  Beispielen  menschlicher  Erfindungsgabe  und 
Anpassungsfahigkeit;  in  ihr  wurden  die  meisten  der  zahllosen 
F2rsatzmittel  und  Ersatzmethoden  erdacht,  mit  denen  man  die 
schadlichen  Wirkungen  zu  mildern  suchte,  die  der  Mangel  an  den 
bisher  ublichen  Stoffen  und  die  Unmoglichkeit,  manche  seit  Jahr* 
zehnten  eingefuhrte  Methoden  weiter  anzuwenden,  mit  sich 
brachten. 

Die  zvveite  Periode  der  Beharrung  von  Mitte  1915  bis 
etwa  Mitte  1917  ist  gekennzeichnet  durch  einen  verhaltnismaBig 
stetigen  Zustand.  In  dieser  Periode  brachten  die  militarischen 
Siege  der  Mittelmiichte  eine  gewisse  Erleichterung;  die  Kriegs= 
handlungen  entsprangen  zum  groBten  Teil  dem  Willen  der  Mit* 
telmiichte  und  die  militarische  Lage  besserte  sich,  abgesehen  von 
gewissen  Riickschlagen,  anscheinend  fortwahrend.  In  dieser 
Periode  hatte  man  beziiglich  des  Ersatzes  fur  knapp  oder  ganz 
unerreichbar  gewordene  Stoffc  bereits  reiche  Erfahrungen,  viele 
neue  Methoden  hatten  sich  eingelebt.  Die  Kriegsleitung  beruck* 
sichtigtc  schon  mehr  die  Bediirfnisse  des  Hinterlandes  und  die 
Fachleute  der  Eisenbahnen  kamen  mehr  zur  Geltung.  In  dieser 
Zeit  sind  sogar  gewisse  Fortschritte  zu  verzeichnen.  Es  sei  z.  B. 
nur  an  die  vorziigliche  Verbindung  der  Westfront  und  des  deut* 
schen  Nordens  mit  Konstantinopcl  durch  den  Balkanzug  erinnert. 
Gegen  Ende  dieser  Zeit,  anfangs  1917,  zeigte  sich  audi  voriiber* 
gehend  eine  Besserung  der  Waggonbeistellung  fiir  den  Zivilver* 
kchr.  Der  militarische  und  politische  Zusammenbruch  RulMands, 
der  Friedensschluli  mit  RulMand  und  mit  Rumanien  brachten 
einen  Lichtblick  und  die  letzte  Zeit  der  Hoffnung  und  Zuversicht 
der  grofien  Massen. 

Die  dritte  Periode  kann  man  als  die  des  Verfalls  be* 
zeichnen.  Die  militarische  und  wirtschaftliche  Lage  der  Mitteb 
machte  verschlechterte  sich  zusehends,  die  politische  Lage  im 
Innern  wurde  immer  schwieriger  und  die  Erkenntnis  der  aufien* 
politischen  Lage  immer  deutlicher.  In  dieser  Zeit  fingen  alle 
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Hilfsmittel  zu  versagen  an  und  es  entstand  die  Gefahr,  daB  die 
Eisenbahncn  zusammenbrechen.  Immerhin  ist  es  dazu  nicht 
gekommen.  Mit  bewunderungswiirdiger  Lebenskraft  haben  die 
osterreichischen  Eisenbahnen  den  militarischen  und  politischen 
Zusammenbruch  iiberlebt,  ja,  als  schlieBlich  die  Monarchic  in  die 
knie  brach,  haben  sie  noch  eine  Glanzleistung  vollfiihrt:  den 
Riicktransport  dcr  aufgelosten  Armee  in  weniger  als  einem 
Monat. 

Unmittelbar  daran  schliefit  sich  eine  weitere  riihmenswcrte 
Erscheinung:  die  Raschheit  und  Entschlossenheit,  mit  der  sich  die 
ehemaligen  osterreichischen,  nunmehr  nationalstaatlichen  Eisen= 
bahnen  den  durch  den  Zusammenbruch  der  Monarchic  geschaf" 
fenen  Verhaltnissen  anpaBten.  Nicht  nur  im  heutigen  Osterreich, 
auch  in  alien  Nachfolgestaaten  ist  diese  Erscheinung  zu  beobach^ 
ten  gewesen;  sie  machte  einerseits  den  Eisenbahnern  aller  dieser 
Staaten  Ehre,  sie  ist  andererseits  aber  auch  ein  Beweis  fiir  die 
Festigkeit  der  Organisation  und  der  Betriebsftihrung  der  alten 
osterreichischen  Staatsbahnen  und  ihrer  Verwaltung.  Aber  auch 
diese  Erscheinung  gehort  schon  in  die  Nachkriegsgeschichte. 

Kriegsbeginn. 

Die  letzten  Jahre  vor  dem  Weltkrieg,  insbesondere  die  Zeit 
seit  der  Einverleibung  Bosniens  in  die  Monarchic  1908,  waren  fiir 
Osterreich  gewitterschwiil.  Der  politischen  und  militarischen 
kreise  und  der  Bevolkerung  hatte  sich  eine  gewiss'e  Nervositiit 
bemachtigt.  Infolgedessen  waren  auch  im  Eisenbahnwesen  die 
Vorbcreitungen  fiir  einen  moglichen  Krieg  mit  erhohtem  Eifer  und 
Ernst  fortgesetzt  worden.  Alle  Behelfe  und  Drucksachen  fiir  den 
Fall  eines  Krieges  lagen  bei  den  betreffenden  Stellen  bereit.  Bei 
diesen  Vorbcreitungen  haben  sich  die  Offiziere  des  Generalstabes 
durch  Jahrzehnte  eifrig  und  gewissenhaft  bemiiht,  alle  Erfahrun* 
gen  friihercr  Kriege,  insbesondere  des  deutsch^franzosischen 
1870  71  und  des  russisch=tiirkischen  1877  78,  auszuniitzen.  Man 
muB  anerkennen,  daB  sie  bei  dieser  Arbeit  zielbewuBt  vorgegan* 
gen  sind.  Aber  leider  sind  dabei  doch  Fehler  unterlaufen:  man  hat 
die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  in  der  langen  Friedenszeit, 
die  seither  vergangen  war,  nicht  geniigend  beriicksichtigt;  man 
veraltete  also.  AuBerdem  umgab  man  diese  Vorarbeiten  allzu* 
sehr  mit  dem  Schleier  des  Geheimnisses  und  hielt  die  wertvolb 
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sten  Fachkrafte  von  der  Mitarbeit  ab.  SchlieBlich  rechnete  man 
nicht  mit  der  langen  Dauer  des  Krieges. 

Erst  wenige  Tage  vor  dem  wirklichen  Ausbruch  des  Krieges 
spitzte  sich  die  Lage  so  zu,  daft  man  die  zahlreichen  Beamten,  die 
ihre  Sommcrurlaube  angetreten  hatten,  telegraphisch  zum  Dienst 
zuriickberief.  Die  Nachricht  vom  Abbruch  der  Beziehungen  der 
6sterreichisch=ungarischen  Monarchic  zu  Serbien  am  25.  Juli  und 
die  sonstigen  wohl  widerspruchsvollen,  aber  immer  ernster  wers 
denden  Zeitungsnachrichtcn  der  nachsten  Tage  und  schlieBlich 
die  Kriegserkliirung  am  28.  Juli  trieben  fast  alle,  die  fern  von  der 
Heimat  weiltcn,  nach  Hause  zuriick.  Der  Personenverkehr,  den 
die  osterreichischen  Eisenbahnen  in  diesen  Tagen  hochster  Auf= 
regung  bis  zum  29.  Juli  1914  zu  bewaltigen  hatten,  und  der  alles 
bis  dahin  Dagewesene  weitaus  ubertraf,  hat  sich  verhaltnismafiig 
klaglos  abgewickelt  und  nur  wenige  Leute  sind  —  meist  durch 
eigene  Nachlassigkeit  -  -  an  ihrem  augenblicklichen  Aufenthalts; 
ort  zuriickgeblieben. 

Vom  30.  Juli  an  dientcn,  gemaB  den  fiir  den  Kriegsfall  be= 
stehcnden  Vorschriften,  die  fiir  den  Aufmarsch  nach  Serbien  in 
Betracht  kommenden.  vom  6.  August  an  alle  wichtigen  oster; 
reichischen  Eisenbahnen  eine  Zeitlang  fast  nur  mehr  als  Kriegs; 
werkzeug  und  waren  fiir  den  biirgerlichen  Pcrsonen*  und  Giiter= 
verkehr  so  gut  wie  vollkommcn  gesperrt.  In  der  Nacht  vom 
29.  zum  30.  Juli  wurde  auf  vielcn,  am  5.  und  6.  August  auf  alien 
iibrigen  wichtigen  Eisenbahnen  die  <  Kricgsfahrordnung»  einge= 
fiihrt.  Diese  hat  sich.  wie  spiiter  dargelegt  wird,  vom  allgemein 
wirtschaftlichcn  Standpunkt  aus  betrachtet,  durchaus  nicht  be= 
wahrt. 

Die  Unmoglichkeit,  den  Verkehrsbediirfnissen  des  Hinter= 
landcs,  die  nach  der  anfanglich  vollkommcnen  Lahmung  von 
Handel,  (iewcrbc  und  Industrie  schr  bald  wieder  anwuchscn,  mit 
der  Kriegsfahrordnung  Kcchnung  zu  tragen,  hat  dazu  gefiihrt. 
dal^  man  sehr  bald  wieder  einen  anfanglich  bescheidenen  Zivib 
verkehr  einrichtete,  der  dann  allmahlich  ausgebaut  wurde. 

Obergewicht  Ungarns. 

lvin  fiir  Osterreich  ungiinstiger  Umstand  ergab  sich  aus  dem 
politischen  und  wirtschaftlichcn  Verhaltnis  der  beiden  «Reichs* 
halften  >. 
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Schon  im  Frieden  hatte  Ungarn  aus  viclerlei  Grurtden,  deren 
Erorterung  hier  viel  zu  weit  fiihren  wiirde,  innerhalb  der  Mon= 
archie  eine  giinstigere  Stellung  gehabt,  als  sie  —  rein  zahlenmaBig 
genommen  —  dem  wirtschaftlichen  Krafteverhaltnis  und  der 
Bevolkerungszahl  der  beiden  Reichshalften  entsprochen  hatte. 
Im  Krieg  verschob  sich  dieses  Verhaltnis  noch  mehr  zugunsten 
Ungarns.  In  Osterreich  berief  man  in  den  ersten  Kriegsjahren 
das  Parlament  nicht  ein,  Osterreich  verlor  wenige  Wochen  nach 
dem  Ausbruch  des  Krieges  Galizien,  eine  sehr  wichtige  Verscr= 
gungsquelle  fiir  Nahrungsmittel  und  geriet  damit  hinsichtlich 
seiner  Ernahrung  in  Abhangigkeit  von  dem  an  Nahrungsmitteln 
reicheren  Ungarn;  dieses  verfugte  iiber  starkere  Individualitaten 
unter  seincn  fiihrenden  Mannern. 

Infolgedessen  hatte  Ungarn  bei  den  leitenden  militarischen 
Kreisen,  trotz  deren  unzweifelhafter  Absicht,  moglichst  gerecht 
und  unpartciisch  zu  sein,  mehr  EinfluB  als  Osterreich.  Wahrend 
des  ganzen  Krieges  haben  sich  diese  Verhaltnisse  auf  alien  Ge* 
bieten  des  Wirtschaftslebens,  insbesondere  auch  im  Eisenbahn= 
wesen  fiihlbar  gemacht. 

Schwachung  der  Betriebsmittel  im  Hinterland. 

Bei  Beginn  der  Mobilisierung  hatten  die  Eisenbahnen  je  nach 
ihrer  Bedeutung  fiir  die  Truppentransporte  nach  voraus  aufge? 
stellten  Planen  Lokomotiven  und  Wagen  mit  den  notigen  Mann= 
schaften  an  andere  Eisenbahnen  abzugeben  oder  von  diesen  zu 
empfangen.  Eine  groBe  Zahl  von  Eisenbahnbediensteten,  und 
zwar  meist  die  geistig  und  korperlich  tiichtigsten,  mufite  fiir  die 
Dienstleistung  bei  militarischen  Eisenbahnstellen  abgegeben 
werden. 

Ferner  hatte  ein  Teil  der  waffenfahigen  Eisenbahnbedien; 
steten  zum  Kriegsdienst  einzuriicken,  so  daB  das  Personal  der 
Hinterlandsbahnen,  soweit  sie  nicht  durch  den  Kriegsverkehr  be- 
sonders  stark  belastet  waren,  empfindlich  geschwacht  wurde. 
Diese  Abziehung  von  Leuten  wurde  spater  ganz  unertriiglich.  Die 
ubermenschlichen  Anstrengungen  der  Monarchic  fiir  den  Krieg 
erschopften  immer  mehr  und  mehr  das  verfiigbare  Menschen^ 
material  und  die  Ausfiillung  der  Lucken  im  Heer  wurde  immer 
schwieriger.  Es  kam  zur  Aufstellung  des  «Chefs  fiir  das  gesamte 
Ersatzwesen»;  dabei  wurden  auch  «Normierungs=  und  Muste* 
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rungskommissionen»  geschaffen,  die  sich  bemiihten,  auch  aus  dem 
Eisenbahndienst  alles  noch  Entbehrliche  fur  die  Truppe  heraus= 
zuholen.  Diese  Musterungskommissionen  hatten  begreiflicher= 
weise  nur  das  Bestreben,  moglichst  viele  Soldaten  freizumachen. 
Besonders  in  den  Werkstatten  wurde  unter  den  handwerksmaBig 
ausgebildeten  Arbeitern  derart  aufgeraumt,  daB  die  Ausbesse* 
rungsarbeiten  ernstlich  gefiihrdet  wurden.  Die  Einsprache  der 
Eisenbahndienststellen  hatte  wenig  Erfolg.  Die  als  Ersatz  von 
der  Truppe  zur  Eisenbahn  zugewiesenen  Leute  waren  oft  krank, 
nicht  fachkundig,  unzuverlassig,  ja  es  waren  Schwerverbrecher 
darunter,  so  daB  diese  «Ersatze»  fast  mehr  schadeten  als  nutzten. 

Anspannung  aller  Krafte. 

Die  Verhiiltnisse,  die  sich  bei  den  Eisenbahnen  des  Hinter* 
landes  in  den  ersten  Kriegswochen  entwickelten,  haben  einen  tief = 
gehenden  EinfluB  auf  das  ganze  Personal  ausgeiibt.  Es  unterliegt 
keinem  Zweifel,  daB  mindestens  in  den  ersten  Kriegsjahren  alle 
Eisenbahnangestellten,  mit  wenigen  Ausnahmen,  bis  zum  Aufier* 
sten  ihre  Pflicht  taten,  ja  viele  bedeutend  mehr.  Die  Arbeit 
wickelte  sich  unter  viel  schwierigeren  Verhiiltnissen  ab.  Sobald 
das  Verkehrsbediirfnis  des  Hinterlandes  wieder  zu  wachsen  be= 
gann,  bekamen  die  Zuriickgebliebenen  den  Abgang  vieler  Tau* 
sende  von  Arbeitsgenossen  zur  Kriegsdienstleistung  und  zur 
Dienstleistung  bei  militarischen  Eisenbahnstellen  und  bei  den 
starker  belasteten  Bahnen  an  und  nahe  den  Fronten  zu  spiiren, 
da  man  den  Eisenbahndienst  im  Hinterland  mit  stark  verminder= 
ten  Kraftcn  bewaltigen  muBte.  Bald  machte  sich  erst  leise,  dann 
aber  immer  deutlicher  der  Mangel  an  Nahrungsmitteln  und  son* 
stigen  Lebensnotwendigkeiten  geltend.  All  dies  konnte  den 
Arbeitseifer  und  die  Manneszucht  der  Zuriickgebliebenen  nicht 
schadigen. 

Diejenigen  Eisenbahnbediensteten  aber,  die  zum  Eisenbahn^ 
dienst  an  den  Fronten  und  in  den  Etappenraumen  abgegangen 
waren,  leisteten  hiiufig  wahrhaft  (  bcrmcnschliches.  Von  einer 
geordneten  Diensteinteilung  im  Sinne  des  Hinterlandes  konnte 
dort  aus  naheliegenden  Griinden  keine  Rede  sein.  So  kam  es,  daB 
z.  B.  ein  Fahrdienstleiter  in  Russisch*Polen  72  Stunden  lang  ohne 
Unterbrechung  Dienst  tat,  wobei  SO  bis  100  Ziige  taglich  abzufer* 
tigen  waren.  Wenn  der  Verkehr  im  Kriegsgebiet,  wie  es  hiiufig 
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vorkam,  plotzlich  aufierordentlich  anstieg  unci  durch  Truppenver* 
schiebungen,  den  Nachschub,  den  Abschub  von  Verwundeten, 
Beute  und  Fliichtlingen  die  hochsten  Anforderungen  an  die  Leute 
stellte,  dann  kam  es  vor,  daft  sie  dort  wochenlang  sich  mit  4  bis 
6  Stunden  Schlaf  begniigen  und  die  ganze  ubrige  Zeit  im  Dienste 
vcrbringen  muftten. 

Die  Eisenbahner  an  den  Fronten  hatten  haufig  Gelegenheit 
sich  auszuzeichnen,  und  die  Armeeleitung  geizte  nicht  mit  Aus= 
zeichnungen  fiir  solche  Dienstlcistungen.  Mit  der  Zeit  erstreckte 
sich  der  Ordensregen  auch  auf  das  Hinterland,  und  zwar  zuniichst 
auf  jene  Eisenbahner,  die  bei  militiirischen  Eisenbahnbehorden 
Dienst  taten  oder  sonst  enger  mit  dem  Kriegsverkehr  verkniipft 
waren.  Fiir  den  Dienst  war  dies  zuniichst  von  groftem  Vorteil. 
Aber  es  hatte  auch  seine  Kehrseite.  Bald  entwickelte  sich  nam* 
lich  cine  formliche  Jagd  nach  Auszeichnungen.  Manchmal  war 
es,  nicht  so  sehr  wegen  des  Widerstandes  der  Militarbehorden 
als  vielmehr  wegen  des  personlichen  Widerstandes  der  Betreffen= 
den,  nicht  moglich,  Bedienstete,  die  man  dringend  in  der  Heimat 
brauchte,  vom  Militareisenbahndienst  loszulosen,  da  sie  aus  Eiteh 
keit  diesem  Streben  selbst  Hindernisse  bereiteten.  Einen  groften 
Einfluft  iibten  in  dieser  Beziehung  allerdings  auch  die  hohen  Zu= 
lagen  aus,  die  die  Eisenbahnbediensteten  im  Kriegsgebiet  und  bei 
den  Militareisenbahnbehorden  bezogen  und  die  ebenso  wie  ihre 
Bevorzugung  bei  Verleihung  von  Auszeichnungen  fiir  die  ubru 
.qen  Kameraden  mit  der  Zeit  ein  Gegenstand  des  Neides  wurden. 

Die  iiberwiegende  Mehrzahl  der  Eisenbahnbediensteten 
jedcs  Ranges  und  jeder  Stellung  hat  aber  mindestens  bis  zum 
Ende  des  Jahrcs  1916  sowohl  im  Kriegsgebiet  als  auch  im  Hinter* 
land  hauptsachlich  aus  ethischen  Griinden  ihren  Dienst  in  einer 
iiber  jedes  Lob  erhabenen  Weise  ausgeubt.  An  diesem  Urteil 
kann  auch  die  Tatsache  nichts  andern,  daft  in  jener  Zeit  zahh 
reiche  Eisenbahner,  besonders  im  Etappenbereich,  wegen  «Ver; 
rates»  angeklagt  und  zum  Teil  bestraft  wurden.  Wahrscheinlich 
findet  ein  grofter  Teil  dieser  sogenannten  Verratfalle  seine  richs 
tige  Erklarung  in  ganz  anderer  Weise.  Den  Anforderungen  des 
Kricgsverkchrs,  besonders  in  der  Niihe  der  Fronten,  konnte  nur 
schwer  Genuge  geschehen  und  dies  stellte  an  die  Eisenbahner  die 
grofiten  Anforderungen  in  bezug  auf  Dienstwilligkeit,  Sachkennt= 
nis  und  Entschluftfahigkeit.    Sichcrlich  waren  die  Eiscnbahn^ 
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vorschriftcn  aus  der  Friedenszeit  fiir  diese  Verhaltnisse  teilweise 
ungeniigend;  geradezu  zweckwidrig  aber  waren  manche  der  Vor* 
schriften  fiir  den  Kriegsverkehr.  Demnach  erklart  sich  ein  erheb? 
licher  Teil  der  Falle,  in  denen  Eisenbahner  ihre  Pflicht  scheinbar 
versaumt  haben,  aus  zwei  Ursachen:  entweder  haben  die  Leute 
angesichts  der  ihre  Fahigkeiten  iiberschreitenden  Verkehrss 
schwicrigkeiten  den  Kopf  verloren,  Anordnungen  getroffen  und 
Handlungen  begangen,  die  beim  Zusammentreffen  ungiinstiger 
Umstande  zu  Unfiillen,  mindestens  aber  zu  Konflikten  mit  Mili* 
tiirstellen  fiihrten,  oder  sie  haben  ganz  verniinftige,  aber  gegen 
den  Wortlaut  bestehender  Vorschriften  verstofiende  Anordnun* 
gen  getroffen,  und  sind  dadurch  mit  Kommandanten  in  Wider; 
spruch  geraten,  die  vom  Eisenbahndienst  keine  Kenntnis  hatten 
und  nur  auf  gewisse,  ihnen  bekannte  Vorschriften  pochten.  Trotz; 
dcm  steht  fcst,  daB  sich  auch  unter  den  Eisenbahnern,  insbeson^ 
dere  unter  denjenigen  nichtdcutscher  und  nichtmagyarischer 
Nationalitat,  solche  befanden,  denen  der  Krieg  von  ihrem  nation 
nalen  Standpunkt  aus  ein  Greuel  war  und  die  sich  unter  geeig* 
neten  Umstiinden  wirklich  zu  verriiterischen  Handlungen  h'm- 
reifien  lieBen.  Sicher  aber  war  das  die  Minderzahl,  und  gewiB 
haben  auch  viele  der  nichtdeutschen  und  nichtmagyarischen 
Eisenbahner,  die  wcgen  derartiger  Verfehlungen  bestraft  worden 
sind,  ihr  Verschulden  nicht  so  schr  aus  boser  Absicht,  vielleicht 
sogar  uberhaupt  nicht  bcwuBt  begangen,  sondern  wurden  Opfer 
ihrer  Gewohnheiten;  sie,  die  in  manchen  Direktionsbezirken 
schon  im  Frieden  einc  mindereifrige  Dienstleistung  gewohnt 
waren,  haben  sich  nun  auch  im  Krieg  nicht  den  Verhaltnissen 
anpassen  konnen  und  sich  durch  Nachlassigkeit  und  Langsamkeit 
den  Vorwurf  beabsichtigter  Schadigung  des  Kriegszweckes 
zugezogen. 

Erst  in  der  zweiten  Hiilfte  der  Kriegsdauer  begann  die  Moral 
der  Eisenbahnbediensteten  zu  erlahmen,  was  sich  unter  anderem 
in  den  immer  haufiger  werdenden  Dicbstiihlen  und  Beraubungen 
der  l'rachten  und  der  Vorriitc  der  Bahnen  zeigte. 

Mangel  an  Bau;  und  Betriebsstoffen. 

In  bezug  auf  die  sachlichen  Bediirfnissc  des  Eisenbahn= 
betricbes  stand  es  von  Anfang  an  schlimmer. 
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Bald  nach  Ausbruch  des  Krieges  begann  fast  jede  Einfuhr 
unmoglich  zu  werden.  Infolgedessen  waren  die  Eisenbahnen  des 
fortlaufenden  Bezuges  der  fur  ihren  Betrieb  erforderlichen  Roh^ 
stoffe  und  Industrieerzeugnisse  beraubt  und  gezwungen,  sich  fur 
die  damals  noch  gar  nicht  absehbare  Dauer  des  Krieges  auf  die 
im  Inland  befindlichen  und  aus  dem  neutralen  Ausland  nur  unge? 
niigend  erhaltlichen  Einfuhrgiiter  zu  beschranken.  Bei  Kupfer, 
Zinn,  Kautschuk,  Wolle  und  vielen  anderen  fur  den  groften  Be* 
darf  nur  als  Einfuhrgiiter  in  Betracht  kommenden  Rohstoffen 
mufiten  die  Eisenbahnen  sich  auf  den  Ersatz  durch  minderwertige 
inlandische  Erzeugnisse  einrichten,  ihren  Verbrauch  nach  M6g= 
lichkeit  drosseln  oder  ganz  aufgeben.  1915  begann  man  statt  der 
bis  dahin  allgemein  iiblichen  kupfernen  Feuerbiichsen  in  die  aus= 
besserungsbedurftigen  Lokomotiven  fluBeiserne  Feuerbiichsen  eim 
zubauen,  was  die  Leistungsfahigkcit  der  Lokomotiven  erheblich 
vcrmindert  hat.  Ebenso  verschlechterten  sich  die  Lagermetalle, 
bei  denen  man  einem  hohen  Zinngehalt  weit  mehr  Bedeutung 
bcimaB,  als  sich  nach  den  seitherigen  eingehenden  Versuchen, 
besonders  der  Deutschen  Reichsbahnen,  als  richtig  erwiesen  hat. 
Man  wufite  damals  noch  nicht,  in  welch  weitem  Mafi  man  ihn 
durch  Sorgfalt  und  Verbesserung  der  Giefiereitechnik  ersetzen 
kann. 

Mit  der  Zeit  gesellte  sich  zu  dem  Mangel  an  Einfuhrgutern 
auch  ein  solcher  an  inlandischen  Erzeugnissen.  Einige  davon 
wurden  fur  biirgerliche  Verbraucher,  also  auch  fur  die  Eisem 
bahnen  dadurch  knapper,  dafi  selbst  eine  gesteigerte  Erzeugung 
dem  im  Augenblick  allerwichtigsten  grolten  Bedarf  der  Kriegs- 
industrie  nur  geniigen  konnte,  wenn  alle  anderen  Bedarfe  nach 
Moglichkeit  beschnitten  wurden.  Dies  gilt  vor  allcm  von  der 
Kohlc,  infolge  des  Wegfalles  der  englischen  und  Verminderung 
der  deutschen  Einfuhr.  Die  Wirkung  dieser  Knappheit  an  Kohle 
wurde  aber  dadurch  noch  wesentlich  verschiirft,  daB  sich  ihr 
durchschnittlicher  Brcnnwert  bedeutend  verminderte.  Mangel 
an  Leuten,  Sprengstoffen  und  Grubenholz  driingte  die  Bergbau/ 
unternchmungen  zu  Raubbau.  Sie  mufiten  trachten,  ohne  vicl 
Riicksicht  auf  die  fernere  Zukunft,  die  Kohle  so  rasch  als  moglich 
zu  gewinnen.  Dabei  nahm  man  auch  minderwertige  Flozteile 
mit.  Man  sortierte  die  Kohle  immer  nachliissiger  und  teilweise 
gar  nicht  mehr. 
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Die  Verminderung  des  Brcnnwertes  fiihrte  naturlich  zu  einer 
entsprechenden  Steigerung  des  Verbrauches.  Dieser  Mehr; 
verbrauch  wurde  aber  noch  dadurch  gesteigert,  daB  die  minder 
sorgfaltig  erhaltene  Fahrbahn  den  Fahrzeugen  einen  starkeren 
Widerstand  entgegensetzte  und  die  schlechten  Schmiermittel  die 
Lauff ahigkeit  der  Wagen  und  Lokomotiven  beeintrachtigten.  Diese 
Haufung  verschiedener,  den  Kohlenverbrauch  steigernder  Urns 
stiinde  brachte  es  mit  sich,  daB  man  am  SchluB  des  Krieges  nach 
dem  Gewicht  urn  ein  Drittel  mehr  Kohle  als  im  Frieden  fur  dieselbe 
Leistung  verbrauchte.  Da  nun  dieser  Mehrverbrauch  auch  noch 
bei  stark  gesteigerten  Preisen  eintrat,  so  stieg  der  Anteil  der 
Kohle  an  den  sachlichen  Ausgaben,  der  im  Frieden  nur  ungefahr 
20%  betragen  hatte,  zum  SchluB  des  Krieges  auf  ungefahr  40%. 

Der  Kohlenmangel  zog  Eisenmangel  nach  sich,  der  den  Neu? 
bau  und  die  Erhaltung  der  Fahrzeuge  und  Bahnanlagen  schwer 
beeintrachtigte. 

Bei  Beginn  des  Krieges  muBten  Lokomotiven  und  Wagen 
aus  dem  Hinterland  ins  Kriegsgebiet  geschickt  und  der  Verkehr 
im  Hinterland  mit  verringertem  Fahrpark  aufrechterhalten  wers 
den.  Dem  trachtete  man  durch  Neubeschaffung  von  Lokomotiven 
und  Wagen  und  durch  moglichst  beschleunigte  Ausbesserung  be= 
schadigter  Fahrzeuge  entgegenzuarbeiten. 

Bei  der  Fahrzcugbeschaffung  haben  die  osterreichischen 
Fabriken  wahrend  des  Krieges  ihre  Leistung  auBerordentlich  ge* 
steigert.  Dies  horte  aber  auf,  als  der  Arbeitermangel  stieg,  die 
Leistungsfahigkeit  der  Leute  sank  und  die  Fabriken  nicht  mehr 
genug  Kohle,  Eisen  usw.  erhalten  konnten.  So  haben  die  oster* 
reichischen  Lokomotivfabriken 

1913 
1914 
1916 
1917 

die  Waggonfabriken 

1914   5.500  Wagen 

1916  18.000 

1917    14.000  » 

geliefert. 

Urn  die  Fahrzeuge  so  rasch  als  moglich  auszubessern.  vers 
grofierte  man  die  Werkstatten.  Auch  diesem  Streben  erwuchsen 


253  Lokomotiven 

273  » 

395 

398 
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nach  den  ersten  zwei  Kriegsjahren  uniiberwindliche  Hindernisse. 
Immer  mehr  machte  sich  der  Mangel  an  Rohstoffen  und  Halb= 
erzeugnissen,  besonders  an  Kohle  und  Eisen  sowie  an  geschulten 
Arbeitern  geltend.  Die  Arbeitsfiihigkeit  auch  des  alten  Stockes 
der  Werkstiittenarbeiter  begann  zu  leiden,  als  ihre  Ernahrung  fiir 
die  schwere  Arbeit  ungeniigend  und  die  Sorgen  urn  Beleuchtung, 
Beheizung  und  Kleidung  immer  driickender  wurden.  Ungefahr 
Ende  1916,  als  in  Osterreich  nach  Einberufung  des  Parlaments 
wieder  politisches  Leben  zu  pulsieren  begann,  fing  unter  den 
Eisenbahnern,  zuerst  unter  den  Werkstiittenarbeitern,  politische 
Unruhe  urn  sich  zu  greifen  an.  Im  Friihsommer  1917  drohten 
zum  ersten  Male  Streikbewegungen  bei  den  Eisenbahnen,  und 
zwar  aus  naheliegenden  Griinden  gerade  unter  den  Werkstattens 
arbeitern.  Es  ist  bis  zum  Ende  des  Krieges  zu  keinem  groBen 
Streik  gekommen.  Dies  ist  urn  so  bemerkenswerter,  als  einerseits 
eine  gewaltsame  Unterdriickung  eines  Eisenbahnerstreiks  in  den 
letzten  Kriegsmonaten  mangels  verliiBlicher  Truppen  im  Hinter* 
land  wohl  kaum  gelungen  ware  und  als  andererseits  das  vom 
osterreichischen  Eisenbahnministerium  immer  wieder  befurwor= 
tete  Mittel,  die  Eisenbalmer,  ebenso  wie  die  Bergarbeiter  durch 
bevorzugte  Lieferung  von  Lebensmitteln  usw.  der  driickendsten 
Sorgen  zu  entheben,  bei  dem  steigenden  Mangel  dieser  Giiter  nur 
in  ganz  unzuliinglicher  Weise  angewendet  werden  konnte. 

Die  fortschreitende  Behinderung  der  Ausbesserungstatigkeit 
in  den  Werkstiitten  wurde  urn  so  fuhlbarer,  je  mehr  die  Bescha* 
digungen  der  Fahrzeuge  zunahmen.  Soweit  diesc  ihren  Grund  in 
unabanderlichen  Verhiiltnissen  des  Kriegsverkehrs  hatten,  muB 
man  sich  damit  abfinden.  Eine  beschamcnde  Tatsache  aber  ist. 
daB  die  Wagen  haufig  ohne  verniinftigen  Grund  vandalisch  ver= 
wiistet  ins  Hinterland  zuriickkamen.  Personenwagen  I.  und 
II.  Klasse  waren  oft  in  einem  geradezu  grauenhaften  Zustand, 
die  Sitzpolster  durch  Sporen  zerrissen,  ja  sogar  mit  Mcssern  oder 
Sabeln  zerschnitten,  Fenster  und  Spiegel  zertrummert  oder  ent* 
wendet,  der  FuBboden  durch  offenes  Feuer  beschiidigt,  die  Aborte 
und  Wascheinrichtungen  unsagbar  verschmutzt. 

Der  Mangel  an  Eisen  hat  auch  den  Zustand  der  Bahnanlagen 
geschiidigt.  Die  Bediirfnisse  des  Kriegsverkehrs  nach  zweiten 
Gleisen,  Verbindungskurven,  Stationserweiterungen  usw.  und  die 
Wiederherstellung  der  Eisenbahnanlagen  in  dem  zeitweise  vom 
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Feind  besetzten  Galizien  erforderten  auBerordentlich  groBe  Eisem 
mengen,  die  nur  beschafft  werden  konnten,  indcm  man  die  Bahn= 
erhaltung  hintansetzte. 

Ahnlich  wie  mit  der  Kohle  ging  es  mit  den  Mineralolen,  ja 
zeitweise  sogar  noch  viel  schlimmer.  Von  den  kaukasischen  und 
amerikanischen  Bczugsquellen  war  Osterreich,  abgesehen  von 
kleinen,  uber  Holland  und  Skandinavien  beschaffbaren  Olmengen. 
abgeschnitten  und  daher  in  den  ersten  zwei  Kriegsjahren  nur  auf 
rumanischc  und  galizische  Erzeugnisse  angewiesen.  Wahrend  der 
Besetzung  Galiziens  durch  Rutland  kam  nur  mehr  Rumiinien  in 
Betracht.  Als  dieses  selbst  in  den  Krieg  trat,  lieferte  nur  das 
inzwischen  zuriickeroberte  Galizien  die  Mineralole. 

( Inter  dem  Druck  der  Not  muBte  die  Olerzeugung  ganz 
andere  Wege  wandeln  als  im  Frieden.  Man  muBte  vor  allem  die 
groBcn  Benzinbedurfnisse  der  Armee  und  der  Kriegsindustrie  be= 
fricdigen;  cine  Sonderung  der  iibrigen  Olerzeugnisse  wie  im 
Frieden  konnte  nicht  mehr  stattfinden.  Die  Schmiermittel  ver* 
schlechterten  sich  erheblich.  HeiBlaufen  der  Fahrzeuge  und  Aus; 
schmclzcn  der  minderwertigen  Lager;  und  Schiebermetalle  kamen 
immer  haufiger  vor. 

Viele  Bahnhofe  besaBen  Petroleumstarklicht,  das  an  die  Be= 
schaffenheit  des  Leuchtoles  hohc  Anforderungen  stellt.  Dei- 
Mangel  an  Leuchtbl  machte  erhebliche  Einschrankungen  der  Be= 
leuchtung  notwendig.  Monatelang  liel^  man  Personenwagen  auf 
kurzen  Streeken  unbeleuchtet,  auf  langen  behalf  man  sich  mit 
Paraffinpatronen.  Sie  wurden  bei  der  allgemeinen  Not  an  Be^ 
leuchtungsstoffen  haufig  gestohlen.  Das  Anziinden  war  schwierig: 
durch  Erhitzen  eincs  darin  steckendcn  Kupferdrahtcs  muBte  das 
Paraffin  verfltissigt  werden,  ehe  es  Feuer  fing.  Die  Leuchtwirkung 
dicscr  Paraffinpatronen  war  klaglich;  wenn  sie  offen  brannten. 
vcrbreitcten  sie  noch  dazu  einen  widcrwiirtig  stinkenden  Qualm. 

Die  Knappheit  an  Farbcn,  Lacken  und  Firnissen  fiihrte  dazu. 
daft  Holz,  Eisen  usw.  nicht  die  iiblichen  Schutzanstriche  erhalten 
konnten  und  daher  dem  Vcrderbcn  weit  mehr  als  im  Frieden  aus* 
gesetzt  waren. 

Auch  an  Holz  zeigte  sich  immer  groBerer  Mangel,  da  es  an 
Forstarbcitern  und  Bcforderungsmittcln  fehlte.  Infolgedessen 
konnten  nicht  soviel  Schwellen  alljahrlich  ausgewechselt  werden 
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als  nach  Friedensbegriffen  notig  gewesen  ware.  Dadurch  ver= 
schlcchterten  sich  die  Gleise  merkbar  und  man  muBte  die  Fahr; 
geschwindigkeiten  herabsetzen. 

Verfall  1917  18. 

Von  Mitte  1917  an  machte  der  Verfall  der  Eisenbahnen 
rasche  Fortschritte.  Seit  clem  Winter  191617  wurden  Verkehrs; 
stockungen  immer  hiiufiger  und  schiirfer.  Auf  der  Nordbahn, 
die  den  stiirksten  Verkehr  hatte,  standen  z.  B.  am  5.  Februar  1917 
30,  am  nachsten  Tag  schon  40  Kohlenziige.  Da  diese  die  Arbeit 
in  den  Stationcn  behinderten,  mufitc  man  sie  von  der  Hauptlinie 
auf  minder  wichtige  Seitenlinien  abschieben,  wo  sie  oft  tage=, 
ja  wochenlang  warteten.  Ahnliches  ereignete  sich  auch  1918 
wiederholt. 

Die  Zahl  der  Wagen,  die  auf  solche  Art  lange  Zeit  standen, 
wuchs  fast  stiindig  an.  So  meldete  z.  B.  die  Sudbahn  am  24.  Sep= 
tember  1917  24,  am  27.  September  schon  55  Ziige,  die  nicht  weiter= 
gebracht  werden  konnten.  Durch  Drosselung  des  Zulaufes  und 
der  Verladung  fur  verstopfte  Strecken,  Beschlagnahme  von 
Kohle,  Hinterstellung  minder  dringender  Scndungen  auf  Seiten* 
linien,  durch  Aushilfen  mit  Lokomotiven,  Personal  und  Kohle 
behob  man  fiir  den  Augenblick  an  einer  Stelle  die  Schwierig= 
keiten;  bald  aber  zeigten  sie  sich  an  anderer  oder  gleicher  Stelle 
wieder. 

Von  Mitte  1917  an  wurde  dieses  Ubel  chronisch.  Manchmal 
blieb  sogar  die  Dienstkohle  der  Eisenbahnen  stecken.  Am  23.  Ja« 
nuar  1918  standen  auf  der  Nordbahn  822  Wagen,  am  18.  Februar 
4000,  die  man  durch  Beschlagnahme  der  Kohle  fiir  Bahnzwecke 
frei  machte.  Am  19.  Mai  standen  wieder  916  Wagen  Siidbahn; 
dienstkohle  auf  der  Nordbahn  angestaut. 

Und  gerade  urn  diese  Zeit  begann  sich  die  «spanische 
Grippe*  als  verheerende  Seuche  auszubreiten;  am  11.  Juli  1918 
waren  fast  15%  der  Schaffner  der  Nordbahn  krank,  am  15.  Okto- 
ber  erkrankten  —  an  einem  Tage  —  60  Stationsleiter  und  Ver= 
kehrsbeamte  des  Bezirkcs  Krakau.  Noch  arger  wiitete  die  Seuche 
im  Suden,  wo  z.  B.  am  13.  Oktober  65%  des  Personals  mancher 
Heizhauser  des  Laibacher  Bereiches  krank  gemeldet  waren.  Urn 
den  20.  Oktober  waren  fast  14%  des  gesamten  Verkehrsper; 
sonales  krank. 
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So  wuchs  die  Zahl  der  angestauten  Wagen  allein  auf  der 
Nordbahn  von  3556  (27.  August)  auf  4974  (5.  September)  und  8294 
(4.  Oktober  1918).  Auch  in  alien  iibrigen  Direktionsbereichen 
zeigten  sich  ahnliche  Stockungen,  so  daft  gegen  Kriegsende  ein 
Zehntel  der  Giiterwagen  stillstanden.  Hatte  der  Krieg  noch 
langer  gedauert,  so  wiirden  sich  diese  Verhaltnisse  zweifellos 
rasch  verschiirft  haben. 

Am  20.  Oktober  1918  begannen  die  Meldungen  iiber  den 
Zusammenbruch  aller  Fronten. 

Seuchengefahr. 

Schwere  Sorgen  bereitete  anfangs  den  Eisenbahnen  die  Ge* 
fahr  ansteckender  Krankheiten.  Als  1914  Galizien  geraumt  und 
grofte  Massen  armer  Fliichtlinge  ins  Hinterland  befordert  wurden. 
muftte  man  die  groftte  Vorsicht  walten  lassen,  um  zu  verhindern, 
daft  sich  Cholera  und  Flecktyphus  ins  Hinterland  verbreiteten. 
Die  Tatkraft,  mit  der  man  an  den  Fronten  diese  Seuchen  be? 
kampfte,  und  die  Sorgfalt,  die  man  diesem  Gegenstand  auch  im 
Hinterland  zuwendete,  haben  es  verhiitet,  daft  dort  Massem 
erkrankungen  vorkamen.  Und  doch  war  man  im  Anfang  auf 
recht  notdiirftige  Aushilfsmittel  angewiesen. 

Einnahmen. 

Wie  alle  Regierungcn  hat  sich  auch  die  osterreichische  be* 
miiht,  wahrend  des  Krieges  und  nachher  das  Umsichgreifen  der 
Teuerung  zu  verhiiten  oder  wenigstens  zu  verlangsamen.  Das 
kam  insofern  auch  den  Eisenbahnen  zugute.  als  ihre  Ausgaben 
infolgedessen  teihveisc  nicht  so  rasch  anstiegen,  als  dies  sonst  der 
Fall  gewesen  ware.  Immerhin  sind  die  Prcise  der  Bau=  und  Be? 
triebsstoffe  im  Krieg  doch  sehr  erheblich  gestiegen.  Das  verhalt* 
nismaBig  langsame  Ansteigen  der  Preise  fiir  Eebensmittel  u.  dgl. 
hat  aber  den  Eisenbahnen  den  Vorteil  gebracht,  daft  es  die 
Steigerung  der  Gehalte  und  Lohne  verzogerte. 

Auf  der  anderen  Seite  aber  hat  die  Politik  der  Erhaltung  der 
K auf k raft  der  Krone  den  Eisenbahnen  wahrend  des  Krieges  und 
insbesondere  nachher  cine  sehr  grofte  Bclastung  gebracht.  Die 
Eisenbahntarife  wurden  niimlich  nie  rcchtzeitig  und  meistens  bei 
weitem  nicht  in  dem  Mafte  erhoht,  das  die  Steigerung  der  Aus« 
gaben  erfordcrt  hiitte. 
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Transportsteuer. 

Eine  insbesondere  fiir  Privatbahncn  auf  die  Daucr  unertrag* 
liche  Belastung  entstand  durch  die  Erhohung  und  Ausdehnung 
der  Eisenbahnverkehrssteuern.  Nach  dem  Gesetz  vom  19.  Juli 
1902  hatte  eine  Steuer  fiir  die  Personenbeforderung  bestanden, 
die  auf  Hauptbahnen  12%,  auf  Lokalbahnen  6?o  und  auf  Klein* 
bahnen  3%  des  Fahrpreises  betrug.  Die  kaiserliche  Verordnung 
vom  10.  Januar  1917  erhohte  diese  Satze  auf  20,  10  und  5%  und 
fiihrte  eine  ebcnso  hohe  Gepacksteuer  (fiir  Gepack,  Hunde  und 
ExpreBgut)  sowie  eine  Frachtsteuer  von  15%  des  Beforderungs* 
preises  einschliefilich  gewisser  Nebengebiihren  ein.  Gleichzeitig 
wurde  ein  zeitlich  bis  zum  31.  Janner  1920  beschrankter  «Kriegs« 
zuschlag  in  solcher  Hohe  eingefuhrt,  daft  Kriegszuschlag  und 
Frachtsteuer  zusammen  hochstens  30%  des  Beforderungspreises 
ausmachten.  Somit  verblieben  den  Staatsbahnen  von  ihren  Rohs 
einnahmen  aus  dem  Personem  und  Gepackverkehr  hundert  Hum 
dertzwanzigstel,  aus  dem  Giiterverkehr  hundert  HundertdreiBig* 
stel  als  eigene  Einnahmen.  Diese  Verkehrsabgabe  war  in  Wirk* 
lichkeit  eine  Besteuerung  der  Eisenbahnen  zugunsten  der  Finanz= 
verwaltung.  Denn,  vvenn  auch  diese  Abgaben  durch  die  Erhohung 
der  Tarife  im  Jahre  1917  scheinbar  auf  die  Beniitzer  der  Bahn 
iiberwalzt  wurden,  so  nahmen  sie  doch  den  Eisenbahnen  die  M6g= 
lichkeit,  die  Zahlkraft  der  Bahnbeniitzer  in  einem  der  Steigerung 
der  Ausgaben  entsprechenden  MaB  fiir  die  Bahnen  selbst  auszu* 
niitzen.  Die  Nettoeinnahme  m  u  B  t  e  also  zu  knapp  werden.  Unter 
den  auBergewohnlichen  Verhaltnissen  des  Krieges  und  in  der 
Hoffnung  auf  mindestens  teilweisen  Entfall  dieser  neuen  Lasten 
nach  seiner  glucklichen  Beendigung  in  absehbarer  Zeit  muBte 
man  diese  Steuern  hinnehmen,  nach  dem  ungliicklichen  Ausgang 
des  Krieges  aber  sind  sie  nicht  nur  geblieben,  sondern  noch  er= 
hoht  worden.  Dem  ist  zum  Teil  die  verzweifelte  wirtschaftliche 
Lage  der  Bahnen,  insbesondere  der  Privatbahncn,  nach  dem 
Kriege  zuzuschreiben.  Denn  wenn  man  nicht  zu  unertraglichen, 
den  Verkehr  erwiirgenden  Fahrpreisen  und  Frachtsiitzen  kommen 
wollte,  so  muBten  die  eigenen  Einnahmen  der  Eisenbahnen  30'', 
unter  der  Hohe  bleiben,  die  im  Vergleich  mit  den  ubrigen  Markt* 
preisen  gerechtfertigt  gev/esen  ware.  BuchmaBig  macht  sich  die 
Abfuhr  von  dreiBig  Hundertdreifiigstel  der  Koheinnahmen  an  die 
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allgemeine  Staatskasse  auch  bei  den  Staatsbahnen  als  Erhohung 
ihrcs  Betriebsabganges  geltend. 

Wahrcnd  also  anfanglich  die  Einnahmen  der  Eisenbahnen 
durch  den  starken  Verkehrsabfall  und  durch  die  Billigkeit  des  fur 
einen  grofien  Teil  des  Verkehrs  anwendbaren  Militartarifs,  durch 
die  kostenlose  Beforderung  der  Militarpersonen  auf  Grund  ihrer 
Militiirpapiere  usw.  eingeschrankt  wurden,  konnten  sie  spaterhin 
bei  wachsendem  Verkehr  nicht  im  notwendigen  Ausmafi  ge== 
steigert  werden  und  bliebcn  weit  hinter  den  gesteigerten  Aus= 
gaben  zuriick. 

Ausgaben. 

Die  Ausgaben  erlitten  im  ersten  Kriegsjahr  eine  Herab= 
setzung  infolge  der  Verminderung  des  Verbrauches  an  Materia* 
lien.  Die  Personalkosten  aber  stiegen  schon  im  ersten  Kriegsjahre 
iiber  das  Friedensausmaft,  trotzdem  ein  Teil  der  Leute  dem  Dienst 
durch  Kriegsdienst  entzogen  war  und  ein  anderer  seine  Bezahlung 
von  den  Militareisenbahnbehorden  erhielt.  Im  zweiten  Kriegss 
jahre  zeigte  sich  schon  eine  Steigerung  aller  Ausgaben. 

Personliche  Ausgaben. 

Schon  nach  einigen  Wochen  fing  die  Teuerung  an,  sich  be* 
merkbar  zu  machen  und  infolgedessen  muBten  die  Beziige  der 
Angestellten  steigen.  In  der  Hoffnung  auf  eine  Riickkehr  zu  den 
alten  Gehalts*  und  Lohnverhaltnissen  nach  dem  Krieg  erhohte 
man  die  Beziige  des  Personals  durch  Zulagen  unter  verschiedenen 
Namen,  wobei  sich  immcr  mehr  das  Alimentationsprinzip  geltend 
machte;  Zulagen  an  Verheiratete  und  Kinderzulagen  sollten  vor 
allem  die  wirtschaftliche  Lage  der  groBten  Familien  erleichtern. 

Zu  dieser  unmittelbaren  Steigerung  der  personlichen  Aus? 
gaben  kamen  noch  allerlei  mittelbare.  Als  die  Preise  zu  steigen 
begannen  und  die  Knappheit  an  Lebensmitteln,  Heiz*  und  Leucht* 
stoffen  und  sonstigen  Waren  deren  staatliche  Bewirtschaftung 
und  Rationierung  notig  machte,  muiSten  die  Eisenbahnen  bedeu; 
tende  Auslagen  auf  sich  nehmen,  um  ihren  Leuten  die  Waren  zu 
ertraglichem  Prcis  zuganglich  zu  machen. 

Die  mit  der  staatlichen  Bewirtschaftung  der  Lebensmittel 
notwendigerweise  verbundenen  Erschwerungen  fiir  die  \'crpfle= 
gung  auiicr  Ilaus  und  das  Versagen  der  Bahnhofwirtschaften  aus 
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der  gleichen  Ursache  machten  es  notig,  fiir  die  im  Dienst  fern  von 
ihrer  Wohnung  befindlichen  Leute,  die  sich  sonst  nach  Belieben 
verpflegt  hatten,  besonders  zu  sorgen.  Ober  diese  Vorsorgen  der 
Eisenbahnen  im  Rahmen  der  staatlichen  Lebensmittelwirtschaft, 
iiber  die  Personalkiichen,  das  Kleintierzucht*  und  Kleingarten* 
wesen  und  ahnliche  Vorsorgen  wird  spiiter  berichtet  werden. 
Die  KriegshilfsmaBnahmen  haben  schlieftlich  die  gesamten  Per= 
sonalkosten  um  mehr  als  50?o  der  ordentlichen  Personalauslagen 
gesteigert. 

Eine  Steigerung  der  ordentlichen  personlichen  Ausgaben 
erwuchs  mittelbar  aus  dem  Umstande,  daB  man,  als  der  Verkehr 
wieder  stieg,  mit  den  zuriickgebliebenen  Bediensteten  nicht  mehr 
das  Auslangen  finden  konnte  und  zu  Neueinstellungen  schreiten 
muBte.  Diese  neueingestellten  Leute  aber  entsprachen  geistig 
und  korperlich  meist  nicht  den  Anforderungen,  die  man  im 
Frieden  zu  stellen  gewohnt  war.  Teilweise  waren  es  ganz  junge, 
noch  nicht  kriegsdienstpflichtige  Leute,  denen  der  Ernst  fiir  einen 
so  verantwortungsvollen  Beruf  fehlte,  teilweise  waren  es  Leute, 
die  in  kriegsdienstpflichtigem  Alter  standen,  aber  dienstuntaug* 
lich  waren,  oder,  die  das  kriegsdienstpflichtige  Alter  schon  liber* 
schritten  hatten.  Als  auch  solche  minderwertige  Arbeitskriifte 
nicht  mehr  in  geniigender  Zahl  zur  Verfiigung  standen,  begann 
man  Frauen  im  Eisenbahndienst  zu  verwenden.  Da  diese  samt= 
lichen  unter  der  Not  der  Zeit  angeworbenen  Menschen  den 
Dienst  nicht  so  gut  zu  versehen  vermochten,  wie  dies  in  Friedens= 
zeiten  gefordert  wurde,  ergab  sich  eine  Verschlechterung  und 
Verringerung  der  durchschnittlichen  Leistung  und  hieraus  wieder 
die  Notwendigkeit,  fiir  die  gleiche  Arbeitsleistung  mehr  Leute 
einzustellen  als  im  Frieden. 

Sachliche  Ausgaben. 

Die  Steigerung  der  sachlichen  Ausgaben  begann  spiiter  und 
schritt  langsamer  vor.  Am  raschesten  fand  dieses  Steigen  natiir? 
lich  bei  Einfuhrgiitern  statt,  die  sich  infolge  der  Schwierigkeit  der 
Beschaffung  auf  gefahrlichen  Wegen  und  fortschreitender  Wert* 
verminderung  der  osterreichischen  Krone  empfindlich  verteuer= 
ten.  Nicht  ganz  so  schnell  stiegen  die  Preise  inlandischer  In* 
dustrieerzeugnissc.  Unter  ihnen  stiegen  wieder  jene  am  rasche* 
sten,  bei  denen  der  Krieg  die  Friedensnachfrage  gesteigert  hatte 
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sowie  solchc,  bei  deren  Herstellung  Einfuhrgiiter  oder  viel  Kohle 
erforderlich  waren.  In  vielcn  Fallen  vereinigten  sich  aber  Preis; 
steigerungen,  Guteverminderung  und  Erhohung  des  Verbrauches 
derart,  daB  die  Ausgaben  ganz  unverhaltnismaBig  anwuchsen. 
Dies  trifft  am  scharfsten  bei  der  Kohle  zu. 

Diebstahle  und  Beraubungen. 

Endlich  muB  hier  auch  noch  eine  betriibliche  Erscheinung 
sittlichen  Verfalls  besprochen  werden,  die  den  Eisenbahnen 
wahrend  des  Krieges  in  steigendem  Mafie  Sorgen  bereitete  und 
Kosten  verursachte.  Als  im  Jahre  1915  und  1916  die  allgemeine 
Not  immer  hoher  stieg,  begann  die  Achtung  vor  dem  Eigentum 
besonders  dann  zu  schwinden,  wenn  es  sich  urn  unmittelbar  ver= 
wendbare  oder  leicht  verkiiufliche  Gegenstande  handelte,  wie 
Lebensmittel  u.  dgl.  Seit  dieser  Zeit  kamen  auch  bei  den  Eisem 
bahncn  hiiufig  Diebstahle  vor.  Die  Sache  begann  hauptsachlich 
mit  der  Beraubung  von  Lebensmittelsendungen  und  mit  Ver* 
schleppung  der  Kohle.  Die  Eisenbahnbediensteten,  die,  von  dem 
taglichen  Jammer  in  ihren  Familien  und  vom  Hunger  im  wahrsten 
Sinne  des  Wortes,  getrieben,  sich  Verfehlungen  zuschulden  kom* 
men  lieBen,  indem  sie  sich  von  Eier*.  Obst=,  Fleisch;  und  anderen 
Lebensmittelsendungen  anfangs  nur  geringe  Mengen  fur  den 
eigenen  Bedarf  aneigneten,  sind  aber  nicht  nur  nach  dem  alten 
Sprichwort  durch  die  Gelegenheit  zu  Dieben  geworden,  sondern 
sie  wurden  es  hauptsachlich  durch  das  bose  Beispiel  anderer; 
insbesondere  die  vielen  Sendungen  zur  Uberwachung  beigegebe= 
nen  militarischen  Begleiter  befafiten  sich  mit  Eisenbahnraub,  in« 
dem  sie  die  ihrem  Schutze  anvertrauten  Guter  angriffen  und  ver? 
kauften.  Immer  haufiger  wurden  dann  nachts,  ja  sogar  am  Tagc. 
auf  Stationcn  stchende,  nicht  geniigend  bewachte  Wagen  und 
Magazine  crbrochen  und  beraubt.  Diese  Diebstahle  nahmen  sehr 
rasch  an  Umfang  und  Zahl  zu.  und  in  den  letzten  Kriegsjahren 
haben  in  dieser  Beziehung  grauenhafte  Zustiinde  geherrscht.  In 
einzelnen  Fallen  organisierten  sich  in  der  Umgebung  groBer 
Stadte  ganze  Rauberbanden,  die  langsam  fahrende  oder  vor  Sig> 
nalen  aufgehaltcne  Kohlenziige  pliinderten,  ja  bei  Prag  hat  sich 
mehrmals  der  Fall  ereignet,  dafi  Signale  von  den  Raubern  selbst 
auf  «Halt»  gestellt  und  die  so  zum  Stillstand  gebrachten  Ziige 
beraubt  wurden. 
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Diese  Unsicherheit  bei  der  Beforderung  und  Lagerung  von 
Gepack  und  Frachtgiitern  wurde  schlieBlich  nach  dem  Kriege 
sogar  bis  zu  einem  gewissen  Grade  sanktioniert,  indem  den  Bahnen 
die  Haftung  erleichtert  wurde.  Die  Folge  dieser  Unsicherheit  war 
teilweise  wieder  ein  Ansteigen  des  Personenverkehrs,  da  viele 
Leute,  die  ein  Anrecht  auf  irgendeine  Fahrpreisbegiinstigung  hat= 
ten,  oder  wie  die  Eisenbahner,  gebiihrenfrei  reisen  konnten,  oder 
iiber  die  notigen  Mittel  und  die  notige  Zeit  verfiigten,  es  vor* 
zogen,  selbst  ganz  kleine  Mengen  Lebensmittel  personlich  zu 
holen  oder  zu  iiberbringen,  anstatt  sie  der  Post  oder  der  Eisen= 
bahn  anzuvertrauen.  Auch  die  «Hamsterfahrten»  vermehrten  sich 
dadurch  auBerordentlich  und  die  Uberfullung  der  Personenziige 
wurde  erheblich  dadurch  gesteigert,  daB  die  Reisenden  alles 
Gepack  mit  sich  ins  Abteil  zu  nehmen  trachteten. 

Zustand  bei  Kriegsende. 

Der  Krieg  lieB  die  Eisenbahnen  Altosterreichs  in  einem 
Zustande  zuriick,  der  sich  etwa  folgendermaBen  kurz  kenn* 
zeichnen  laBt: 

Die  Verwaltung  selbst  war  so  ziemlich  unberiihrt  geblieben, 
so  daB  die  Nachfolgestaaten  den  Betrieb  der  ihnen  zufallenden 
Anteile  an  den  alten  osterreichischen  Staatsbahnen  ohneweiters 
fortfuhren  konnten;  auch  die  Moral  des  Personals  war  noch  so 
kraftig,  daB  es  trotz  des  Zerfalles  der  Monarchic  noch  die  Glanz* 
leistung  der  Riickbeforderung  der  aufgelosten  Armeen  vollbrins 
gen  konnte.  In  diesen  Beziehungen  hat  der  Krieg  erst  in  der 
Nachkriegszeit  mittelbar,  hauptsachlich  durch  seine  politischen, 
wirtschaftlichen  und  sozialen  Folgen  hochst  verderbliche  Wirkun* 
gen  gezeitigt.  Technisch  waren  die  Eisenbahnen  sehr  schwer 
geschadigt;  doch  sie  konnten,  anfangs  zwar  nur  miihselig,  nach 
wenigen  Jahren  aber  schon  fast  vollstiindig  das  Verkehrsbediirf* 
nis  befriedigen. 

Wirtschaftlich  waren  sie  so  sehr  zerriittet,  daB  in  einigen 
Nachfolgestaaten  die  Moglichkeit  der  Beibehaltung  der  staat; 
lichen  Betriebsfiihrung  fraglich  war. 

Die  osterreichischen  Staatsbahnen,  die  1913  einen  Betriebs? 
iiberschuB  von  196  Millionen  Kronen  abgeworfen  hatten,  schlossen 
das  Betriebsjahr  Mitte  1917  bis  Mitte  1918  mit  einem  Betriebs* 
abgang  von  120  Millionen  ab,  der  1913  zur  Ergiinzung  der  Tils 
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gung  und  Verzinsung  des  Anlagekapitals  notige  Staatszuschufi 
von  50'9  Millionen  stieg  1917/18  auf  3481  Millionen,  die  Betriebs* 
zahl  (Betriebsausgaben  in  Hundertteilen  der  Gesamteinnahmen) 
von  179  auf  108  5. 

Allcs  was  hier  iiber  die  wirtschaftliche  Lage  der  Bahnen 
gesagt  worden  ist,  hat  seine  voile  Entwicklung  erst  in  der  Nach* 
kriegszeit  erfahren.  Es  ware  daher  ganz  falsch,  wollte  man  die 
furchtbaren  Folgen  des  Weltkrieges  fur  die  altosterreichischen 
Eisenbahnen  nach  dem  Zustand  im  Augenblick  des  Zusammen* 
bruches  beurteilen.  Diese  Wirkungen  werden  erst  klar,  wenn 
man  in  einer  Nachkriegsgeschichte  auch  die  ersten  Jahre  nach 
dem  Krieg  in  die  Betrachtung  einbezieht. 

IV.  ORGANISATION  UND  PERSONAL. 

In  bezug  auf  die  Organisation  des  Eisenbahnwesens  in 
Osterreich  sollte  der  Krieg  nach  den  Vorschriften  fur  den  Kriegss 
fall  keine  weiteren  Veranderungen  als  die  Einfiihrung  militari; 
scher  Eisenbahndienststellen  fur  den  Militarverkehr  bringen.  Tat* 
siichlich  aber  hat  er  zwei  weitergehende  Veranderungen  gebracht: 
er  hat  die  wirkliche  Macht  anfangs  vollkommen  in  die  Hande 
des  Militiirs  verlegt,  aus  denen  sie  nur  nach  und  nach  teilweise 
wicder  zu  den  zivilen  Eisenbahnstellen  zuriickgelangte;  zweitens 
hat  er  innerhalb  des  Staatsbahnbetriebes  eine  fortlaufende  Zen; 
tralisierung  herbeigefiihrt. 

Militarische  Eisenbahndienststellen. 

Die  Einrichtungcn  dieser  Stellen  haben  wahrend  des  Krieges 
manchcrlei  Veranderungen  erfahren.  An  ihrer  Spitze  stand  der 
«Chef  des  Eeldeisenbahnwesens»;  ihm  waren  alle  Militiireisen; 
bahnbehorden  des  Kriegsgebietes  und  Hinterlandes  sowie  alle 
Bahnverwaltungen  und  Bahnen.  die  beiden  letzteren  jedoch  nur 
im  Kriegsgebiet,  untergeordnet.  Das  Verhaltnis  der  staatlichen 
Zentralstellen  des  Eisenbahnwesens  und  der  Bahnen  des  Hinter* 
landcs  war  nicht  jenes  einer  Unterordnung,  doch  war  der  Chef 
des  Feldeisenbahnwesens  auch  dort  bcrechtigt,  die  Leistungen 
der  Bahnen  voll  in  Anspruch  zu  nehmcn  und  diesbeziiglich  mit 
den  Ressortministerien  und  sonstigen  staatlichen  Zentralstellen 
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direkt  zu  verkehren,  so  dafi  die  Einheitlichkeit  der  mili* 
tarischen  Einflufinahme  von  einer  Stelle  aus  auch 
im  Hinterland  gewiihrleistet  war.  Dem  Chef  des  Feldeisenbahn= 
wesens  unterstanden  im  Hinterland  die  Zentraltransportleitung, 
in  den  Armeebereichen  die  Feldtransportleitungen;  beiden  unter* 
standen  aufiere  Dienststellen  mit  mannigfaltigen  Bezeichnungen 
(Eisenbahnlinienkommanden,  Transportiiberwachungs;  und  Bahn= 
hofkommanden  usw.). 

Fiir  die  vorliegende  Darstellung  ist  von  Wichtigkeit,  dafi 
entsprechend  der  militarischen  Einheit  der  Monarchic  auch  der 
Eisenbahnverkehr,  der  sich  im  Frieden  auf  drei  voneinander 
politisch  vollkommen  unabhangige  Gebiete  (Osterreich,  Ungarn 
und  Bosnien*Herzegowina)  verteilte,  zu  einer  Einheit  verschmol* 
zen  wurde,  dafi  aber  diese  einheitliche  Leitung  nur  die  eigent* 
lichen  militarischen  Bediirfnisse  betreuen  sollte,  wahrend  die 
Befriedigung  der  Bediirfnisse  des  Zivilverkehrs  nach  wie  vor  den 
Eisenbahnvervvaltungen  selbst  oblag.  Demgemiifi  unterschieden 
die  Eisenbahnkriegsvorschriften  zwischen  Militarverkehr  und 
Zivilverkehr. 

Die  beabsichtigte  Einheitlichkeit  des  theoretisch  vom  Zivih 
verkehr  abgetrennten  Militarverkehrs  entsprach  anscheinend 
nicht  nur  der  militarischen,  sondern  auch  den  volkswirtschaft; 
lichen  Bediirfnissen.  In  der  Praxis  hat  sie  allerdings  doch  nicht 
gewisse  schwere  Nachteile  ausschliefien  konnen.  Es  ist  begreif= 
lich,  dafi  weder  die  Fachkenntnis  noch  der  gute  Wille  und  die 
volkswirtschaftliche  Einsicht  des  Chefs  des  Feldeisenbahnwesens 
und  seines  Stabes  hingereicht  haben,  um  die  lange  Zeit  hindurch 
geiibte  Beeintrachtigung  des  Zivilverkehrs  durch  iibertriebene 
militarische  Anspriiche  zu  verhindern.  Ubrigens  litt  die  Einheit* 
lichkeit  auch  unter  der  Tatsache,  dafi  die  Verhaltnisse  im  Hinter? 
land  und  an  der  Front  sehr  verschieden  waren,  ohne  dafi  aber 
die  willkiirlich  gezogenen  Grenzen  zwischen  Hinterland,  wei= 
terem  und  engerem  Kriegsgebiet  etwa  als  Scheidelinien  fiir  die 
wirtschaftlichen  Verhaltnisse  angesehen  werden  konnten. 

Zivile  Eisenbahndienststellen,  Generalinspektion. 

Die  Eisenbahnverwaltungen  selbst  erlitten  am  Beginn  des 
Krieges  zunachst  eine  Beschrankung  ihrer  Handlungsfreiheit  durch 
die  neuen  militarischen  Eisenbahndienststellen.  An  ihrer  Organic 
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sation  anderte  sich  nichts.  Mit  der  Zeit  aber  notigten  die  Verhalts 
nissc  zu  einer  strafferen  Zentralisierung.  Die  Knappheit  der 
Betriebsmittel  aller  Art,  das  Verschwinden  aller  Reserven  der 
Staatsbahndirektionen  an  Leuten  und  Material,  die  Notwendig* 
keit,  rasche  Verfiigungen  zu  treffen,  deren  Vereinbarung  zwis 
schen  den  Direktionen  viel  zu  viel  Zeit  gekostet  hatte,  und  die 
Unmoglichkeit,  Ankaufe  anders  als  von  einer  Zentralstelle  aus 
vorzunehmen,  hat  das  Schwergewicht  der  Betriebsfiihrung  immer 
mehr  nach  dem  Eisenbahnministerium  hin  verschoben.  In  den 
letzten  Kriegsjahren  konnten  auch  die  Privatbahnen  ihren  Betrieb 
nicht  mehr  mit  der  gewohnten  Selbstandigkeit  fiihren  und  mufiten 
die  Hilfe  des  Ministeriums  in  unzahligen  Dingen  in  Anspruch 
nehmen.  Insbesondere  die  Versorgung  mit  Kohle,  Schmier: 
mitteln,  Beleuchtungsstoffen  und  anderen  staatlich  bewirtschaf* 
teten  Waren,  die  fortwahrende  Notwendigkeit  von  Aushilfen  in 
der  Lokomotivwirtschaft  und  im  Werkstattendienst  usw.  brachte 
die  Privatbahnen  immer  mehr  in  eine  Abhangigkeit  vom  Minis 
sterium,  weit  iiber  den  gesetzlichen  Rahmen  hinaus. 

Dadurch  wurde  via  facti  eine  gewisse  Einheitlichkeit  des 
ganzen  osterreichischen  Eisenbahnwesens  herbeigefiihrt,  die  sich 
nach  dem  Krieg  fortsetzte  und  schlieBlich  in  das  fast  vollige  Ver« 
schwinden  der  Privatbahnen  in  der  Nachkriegszeit  miindete. 

Eine  besondere  Stcllung  unter  den  zivilen  Eisenbahndiensts 
stellen  nahm  die  Generalinspektion  ein,  die  durch  den  Krieg  zu 
einer  weit  hoheren  Bedeutung  kam,  als  sie  je  im  Frieden  gehabt 
hatte.  Sie  entsandte  die  Mehrzahl  ihrer  Beamten  zuniichst  in  die 
Aufmarsch*,  spiiter  in  die  Etappenriiume  und  an  die  Fronten,  also 
an  die  Stellen,  wo  dem  Eisenbahndienst  die  groBten  Schwierig* 
keiten  erwuchsen  und  wo  seine  glatte  Abwicklung  von  der  grofi* 
ten  Bedeutung  war.  Ihr  eigener  Stand  von  ungefahr  40  Fach= 
beamten  reichte  bald  nicht  mehr  aus  und  man  muBte  ihr  geeignete 
Beamte  der  Bahnverwaltungen  mit  den  Befugnissen  von  Auf* 
sichtsbeamten  unterstellen.  Die  Mehrzahl  dieser  Hilfskriifte  hat 
sich  rasch  in  den  Pflichtenkreis  hincingcfunden  und  gut  bewahrt. 
Die  exponierten  Generalinspektionsbeamten  stieBen  auf  nicht 
geringe  Schwierigkeitcn.  Ihr  Wirkungskreis  war  nicht  genau 
genug  festgelegt  und  wurde  daher  im  Anfang  oft  angefochten. 
Mehr  oder  wenigcr  schuf  sich  jeder  schlieBlich  seinen  eigenen 
Wirkungskreis  je  nach  seinen  personlichcn  Eigenschaften,  Ges 
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Schick  und  Tatkraft,  den  Besonderheiten  der  Dienststellen,  mit 
denen  er  zu  tun  hatte  und  der  diese  Stellen  Leitenden.  Neben 
dem  im  Frieden  geubten  Pflichtenkreis  der  Generalinspektion 
kam  diesen  Beamten  die  Aufgabe  zu,  in  aufierordentlichen  und 
schwierigen  Verhaltnissen  auf  eigene  Verantwortung  einzu= 
greifen:  so  bei  den  vielen  Raumungen  und  Wiederbesetzungen 
von  Linien,  bei  den  Massentransporten  von  Truppen  innerhalb 
desselben  Kriegsschauplatzes  oder  von  einer  Front  an  die  andere. 
Oft  muftten  sie  zwischen  dem  Militiir  und  den  Eisenbahndienst; 
stellen  vermitteln  und  Reibungen  beseitigen.  Im  Laufe  der  Zeit 
gelang  es  ihnen,  ihre  Stellung  zu  festigen  und  die  Generalinspek* 
tion  als  Behbrde  und  ihre  einzelnen  Beamten  fanden  bei  den 
Militar*  und  Eisenbahnstellen  —  von  unten  bis  oben  —  immer 
mehr  Anerkennung  und  wurden  als  Heifer  in  schwierigen  Lagen 
gerne  und  mit  Erfolg  in  Anspruch  genommen. 

Ein  Gebiet  aber,  auf  dem  die  hinausgesendeten  Beamten  der 
Generalinspektion  die  allerheikelsten  Aufgaben  zu  losen  hatten, 
war  die  Gesinnung  eines  Teiles  der  bodenstandigen  Beamten  des 
AuBendienstes.  Es  gab,  besonders  in  den  Etappenraumen,  Beamte, 
die  scharf  national  gesinnt  und  durch  jahrelange  Wiihlarbeit  be* 
einfluBt,  dem  alten  Staat  und  seinen  Aufgaben  und  Forderungen 
gleichgiiltig,  ja  feindlich  gegenuberstanden.  Sicherlich  sind  viele 
«Verratereien»  auf  Justizirrtiimer  zuruckzufiihren  gewesen;  aber 
zweifellose  Falle  der  Pflichtvergessenheit  sind  leider  immer  noch 
reichlich  genug  vorgekommen  und  haben  den  Beamten  der  Gene* 
ralinspektion  um  so  bitterere  Stunden  bereitet,  als  manchmal  auch 
staatstreue  Vorgesetzte  geneigt  waren,  die  Dinge  im  allermih 
desten  Lichte  zu  sehen. 

Die  Verhaltnisse  des  Krieges  zwangen  die  Generalinspektion 
und  ihre  Beamten  nicht  selten  zur  Strenge  bei  Beurteilung  diensb 
licher  Anstiinde  und  zur  Anwendung  ihres  verscharften  Strafe 
rechtes.  Dadurch  haben  sie  allerdings  zur  nachmaligen  Auf= 
losung  der  Generalinspektion  beigetragen.  Nach  dem  Zusammen= 
bruch  im  Herbst  1918  und  dem  Umschwung  aller  Anschauungen, 
Urteile  und  Machtverhiiltnisse,  erhob  sich  bald  die  Forderung 
nach  Beseitigung  der  Generalinspektion,  deren  Tatigkeit  so  vielen 
herzlich  unbequem  war.  Gegen  das  iibereinstimmende  Urteil 
aller  Berufenen,  die  nur  teilweise  eine  geringfiigige  Umgestaltung 
der  Generalinspektion  empfahlen,  siegte  die  Zahl  der  Gegner  und 
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ihrer  Stimmzettel.  Am  1.  Janner  1920  wurde  die  Generalinspek* 
tion  aufgelost. 

Verhaltnis  zwischen  den  militarischen  und  zivilen  Eisenbahns 

dienststellen. 

Die  am  Beginn  des  Krieges  geschaffenen  militarischen  Eisem 
bahndienststellen  muBten  naturgemaB  zunachst  in  der  rein  mili; 
tiirischen  Aufgabe  der  Bahnen  das  alles  andere  iiberwiegende 
Gebot  der  Stunde  sehen.  Daraus  soli  und  kann  ihnen  auch  nicht 
der  Schatten  eines  Vorwurfs  gemacht  werden.  Hat  doch  diese 
Auffassung  am  Beginn  des  Krieges  die  ganze  Bevolkerung  be* 
herrscht.  Niemand  dachte  daran,  daft  dieser  Krieg  um  so  viel 
langer  dauern  werde  als  die  groBen  Kriege  seit  Napoleons  Zeiten 
gedauert  hatten.  Erst  nach  und  nach  erwachte  die  Erkenntnis, 
dafi  es  sich  hier  um  etwas  noch  nie  Dagewesenes,  um  einen  langen 
Kampf  auf  Leben  und  Tod  handle,  daB  der  Zustand,  wie  er  am 
Anfange  des  Krieges  herrschte,  auf  die  Dauer  nicht  haltbar  sei 
und  daB  man  Gefahr  lief,  zwar  den  militarischen  Sieg  zu  erringen, 
gleichzeitig  aber  das  Hinterland  verhungern  zu  lassen. 

Selbstverstiindlich  kam  diese  Erkenntnis  zuerst  den  Man= 
nern  des  Wirtschaftslebens.  Sie  haben  z.  B.  schon  im  Septem= 
ber  1914  erfolglos  die  sofortige  Beschlagnahme  und  Rationie= 
rung  aller  Vorrate  an  Getreide  und  Mehl  verlangt.  Spiiter  er= 
kannte  auch  die  Kegierung  diese  Notwendigkeit,  wie  die  Spar= 
maBnahmen  beziiglich  des  Brotes  bcweisen,  die  um  die  Jahres; 
wende  1914/15  eingefuhrt  wurdcn.  Langer  aber  dauerte  es,  bis 
auch  die  militarischen  Stellen,  denen  anfangs  nur  Anspannung 
aller  Kriifte  fur  rein  militarische  Zwecke  als  Ziel  vorgeschwebt 
hatte,  sich  der  Erkenntnis  der  wirtschaftlichen  Notwendigkeiten 
crschlosscn. 

Ihrem  ursprunglichen  Zweck  entsprechend,  hatte  die  Zen- 
traltransportleitung  sich  eigentlich  nur  mit  dem  Militiirverkehr 
im  Hinterland  beschaftigen  sollen.  Aber  die  in  den  Yorschriften 
fiir  den  Kriegsfall  grundsatzlich  aufgestellte  Scheidung  zwischen 
Military  und  Zivilvcrkehr  erwics  sich  schr  bald  als  undurchfiihr; 
bar.  Vielleicht  ware  sie  in  einem  Krieg  moglich  gewesen,  der 
ahnlich  wie  der  deutsch*franzosische  1870  71  oder  der  russisch* 
tiirkische  1877/78  verhaltnismiiiMg  eng  eingegrenzt  war;  aber  im 
Weltkrieg  mit  scinen  tiefgehenden  Wirkungen  auf  das  gesamte 
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Wirtschaftsleben  war  sie  vollkommen  unmoglich.  Der  EinfluB 
der  Zentraltransportleitung  ging  vom  Anfang  an  viel  weiter  als 
ihrem  urspriinglichen  Zwecke  entsprach.  Mit  steigender  Not 
mufite  sie  daher  immer  mehr  und  mehr  auf  die  Bediirfnisse  des 
Zivilverkehrs  Rucksicht  nehmen.  Im  Anfang  herrschte  zwischen 
den  biirgerlichen  und  militarischen  Eisenbahndienststellen  und 
der  Zentraltransportleitung  das  allerbeste  Einvernehmen.  Beide 
waren  sich  bewufit,  daB  sie  fiir  den  Kriegszweck  alles  Menschen= 
mogliche  leisten  muBten  und  beide  wuBten,  daB  auch  der  andere 
Teil  diesen  besten  Willen  habe.  Mit  der  Zeit  triibte  sich  dieses 
Verhaltnis  jedoch  manchmal,  weil  die  wachsende  Not  die  burger* 
lichen  Eisenbahndienststellen  immer  mehr  und  mehr  notigte,  die 
ihnen  vor  allem  am  Herzen  liegenden  besonderen  Interessen 
scharfer  zu  betonen,  weil  die  Eisenbahnverwaltungen  Grund  zur 
Klage  hatten,  daB  ihre  bessere  Fachkenntnis  nicht  immer  voile 
Beriicksichtigung  fande,  und  insbesondere,  weil  der  Schutz  der 
Interessen  Osterreichs  gegeniiber  Ungarn  nicht  in  dem  AusmaB 
erfolgte,  wie  es  Osterreich  zu  erwarten  berechtigt  war. 

Bei  den  daraus  entstandenen  Meinungsverschiedenheiten 
war  zuerst  das  Militar  viel  starker.  Unter  dem  Druck  der  Wirk* 
lichkeit  setzte  sich  aber  der  Standpunkt  der  Zivilbehorden,  der 
Eisenbahnen  usw.,  immer  mehr  durch. 

Ein  gutes  Beispiel  hiefiir  bietet  die  Entwicklung  der  «Ver« 
kehrsgruppe»  bei  der  Zentraltransportleitung. 

Schon  im  Jahre  1914,  als  anlaBlich  des  Riickzuges  von 
Przemysl,  der  Umgruppierung  in  die  Gegend  von  Krakau  und 
sparer  bei  den  Truppenverschiebungen  in  den  Karpathen  groBe 
Verkehrsstockungen  auf  der  Nordbahn  stattfanden,  weil  man  der 
Bahn  mehr  zugemutet  hatte,  als  sie  leisten  konnte,  betraute  die 
Zentraltransportleitung  einen  hoheren  Beamten  des  Eisenbahn* 
ministeriums  mit  der  «L6sung  des  Knotens».  Er  erfullte  diese 
Aufgabe,  so  gut  es  einem  einzelnen  moglich  war. 

Dieser  Mann  vertrat  dann  in  einer  Sitzung  beim  Armeeober= 
kommando  die  Ansicht,  daB  es  nicht  geniigt,  einzugreifen,  wenn 
schon  eine  Stockung  vorhanden  ist.  Vor  jeder  groBeren  Truppen* 
verschiebung  miisse  das  Urteil  der  Bahnverwaltung,  ob  und  in 
welchem  Umfange  und  auf  welchen  Linien  die  Verschiebungen 
statthnden  konnen,  gehort  und  befolgt  werden.  Die  Arbeit  der 
Zivih  und  Militareisenbahnbehorden  nebeneinander  geniige  nicht. 
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Es  miisse  eine  standige  Zusammenarbeit  stattfinden.  Eine  zusam= 
menfassende  Stelle  miisse  zu  jeder  Zeit  wissen,  wie  es  auf  den 
Bahnen  im  Augenblick  aussehe,  was  gefahren  werde  usw.  Dieser 
Stelle  miisse  ein  zuverlassiger  laufender  Meldedienst  die  Moglich= 
keit  geben,  stets  und  iiberall,  wann  und  wo  eine  Gefahr  erkennbar 
wird,  rechtzeitig  vorher  einzugreifen  und  nicht  wie  bisher  erst 
hintennach  miihsam  feststellen  zu  miissen,  wo  und  warum  es 
nicht  gehe. 

Unterstiitzt  wurdcn  diese  Ausfiihrungen  durch  die  Vertreter 
der  deutschen  Eisenbahnbehorden,  die  darauf  hinwiesen,  dafi  die 
besseren  Leistungen  der  deutschen  Bahnen  auf  das  dort  einge* 
fiihrte  Zugleitungswesen,  das  den  eben  entwickelten  Forderungen 
entspreche,  zuriickzufiihren  seien.  Auch  die  Tatsache,  daB  es  in 
denjenigen  osterreichischen  Bereichen,  wie  Krakau,  Lemberg,  die 
mittlerweile  aus  eigenem  eine  Art  Zugleitungsdienst  eingefiihrt 
hatten,  wesentlich  besser  ging,  als  in  anderen,  unterstiitzte  diese 
Anrcgungen. 

Das  Ergebnis  war,  daB  sich  nun  die  sogenannte  «Verkehrs= 
gruppe»  der  Zentraltransportleitung  auch  mit  Verkehrsfragen 
von  hoherem  Gesichtspunkt  aus  zu  befassen  begann  und  durch 
das  neu  eingerichtete  Meldewesen  auch  wirklich  in  der  Lage  war, 
iiber  groBere  Bereiche  einheitlich  zu  verfiigen.  Diese  fast  nur  aus 
Zivileisenbahnern  zusammengesetzte  Dienststelle  wurde  von  den 
bisher  alleinhcrrschenden  Militiirs  vielleicht  anfangs  nicht  gerne 
gesehen,  weil  sie  —  was  ja  ihrc  Lebensaufgabe  war  —  den  Opera* 
tionsabteilungen  gewisse  Beschriinkungcn  aufcrlegte.  Aber  sie 
setzte  sich  durch  und  hattc  in  den  spiiteren  Jahren  bei  alien 
griiBeren  Truppenverschiebungen  ein  entscheidendcs  Wort  mit* 
zusprechen. 

Man  niiherte  sich  nach  und  nach  dcm  Standpunkte.  daB  man 
von  der  Bahn  nur  solche  Leistungen  verlangte,  dcren  Moglichkeit 
sie  selbst  zugab  und  daB  die  Bahnvertreter  bei  groBen  Truppen* 
verschiebungen  tatsachlich  gehort  wurdcn. 

Gegen  SchluB  des  krieges  hat  sich  sogar  in  cinem  Punkt 
eine  Besserung  eingestellt,  aus  dcm  sich  fiir  die  osterreichischen 
Eisenbahncn  groBc  Schwicrigkeiten  und  fiir  die  Kricgfiihrung 
geradezu  eine  Gefahr  ergeben  hatten.  Es  war  dies  die  Geheimnis; 
kriimerei. 
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Verhaltnis  der  Eisenbahnen  zu  ihrem  Personal. 

Der  tiefgreifende  EinfluB  des  Krieges  auf  das  Personal  der 
Eisenbahnen  mufi  von  zwei  verschiedenen  Gesichtspunkten  aus 
betrachtet  werden:  einerseits  vom  Standpunkte  der  Verwaltun* 
gen  und  andererseits  von  dem  des  einzelnen  Bediensteten  aus. 

Die  Verwaltungen  muBten  mit  weit  weniger  Leuten  den 
Dienst  versehen,  die  Leistungen  des  einzelnen  moglichst  steigern 
und  fur  die  Abgange,  soweit  sie  durch  diese  Leistungssteigerung 
und  durch  die  Verminderung  der  Anforderungen  an  den  Betrieb 
nicht  aufgewogen  wurden,  Ersatz  durch  Neuaufnahme  meist 
junger,  aus  physischen,  moralischen  und  intellektuellen  Griinden 
nicht  ganz  vollwertiger  Krafte  schaffen.  Bei  der  rasch  wachsen= 
den  Knappheit  an  Lebensmitteln,  an  Bekleidungs*  und  sonstigen 
Bedarfsgegenstanden  muBten  sie  das  Einkommen  der  Bedienste* 
ten  in  immer  rascher  fortschreitendem,  der  Geldentwertung  ent* 
sprechendem  AusmaB  erhohen  und  sie  durch  Naturallieferungen 
unterstiitzen.  Gegen  Ende  des  Krieges  triibte  sich  das  Verhaltnis 
der  Verwaltungen  zu  ihrem  Personal  aus  politischen  Griinden. 

Fachbildung  der  Eisenbahner. 

Auf  die  fachliche  Bildung  der  Eisenbahner  iibte  der  Krieg 
einen  sehr  nachteiligen  EinfluB  aus.  Bei  Kriegsbeginn  stellten  die 
Eisenbahnverwaltungen  der  Heeresverwaltung  eine  Auslese  tiich; 
tiger  und  pflichtgetreuer  Leute  zur  Verfiigung.  In  dem  MaBe,  in 
dem  sich  die  Anforderungen  der  Heeresverwaltungen  und  der 
rein  militarisch  betriebenen  Heeresbahnen  im  besetzten  Gebiet 
auf  Uberlassung  ausgebildeter  Eisenbahner  mehrten,  muBten  die 
Bahnverwaltungen  bei  den  Neuaufnahmen  die  Anspriiche  an  die 
moralischen  Eigenschaften  und  die  physische  Tauglichkeit  der 
Bewerber  immer  mehr  herabschrauben,  ihre  Ausbildung  kiirzen 
und  verflachen.  Manche  traten  durchaus  nicht  aus  Liebe  zum 
Beruf  und  aus  Lust  zur  Arbeit,  sondern  aus  Furcht  vor  dem 
Schiitzengraben  in  den  Eisenbahndienst.  Alles  muBte  auf  die 
Bediirfnisse  des  Augenblicks  eingestellt  werden,  ohne  Riicksicht 
auf  die  Auswirkungen  in  der  Zukunft. 

So  wie  an  Stelle  vollwertiger  Industrieerzeugnisse  der 
«Kriegsersatz»  trat,  schlecht  im  Stoff  und  mangelhaft  in  der  Be* 
arbeitung,  so  wurde  die  gut  ausgebildete  und  disziplinierte  Be- 
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dienstetenschaft  der  Eisenbahnen  durch  «Kriegsersatz»  erganzt, 
bci  dem  Anlage  und  Ausbildung  gleich  viel  zu  wiinschen  iibrig 
liefien.  Dicser  Teil  des  Personals,  der  niemals  den  geordneten 
Friedensbetrieb  der  Eisenbahnen  mitgemacht,  niemals  den  Ehr* 
geiz,  die  Manneszucht  und  die  Arbeitsleistung  des  alten  Personals 
geteilt  hat,  liefi  sich  erst  mit  vieler  Miihe,  zum  Teil  gar  nicht 
mehr  entsprechend  bilden  und  erziehen  und  wird  noch  lange  als 
Oberbleibsel  des  Krieges  unangenehm  empfunden  werden.  Hie* 
bei  kommen  sowohl  die  Vorbildung  der  Stellenbewerber  als  auch 
ihre  fachliche  Schulung  und  Fortbildung  im  Dienst  in  Betracht. 

Die  erste  Einschulung  des  neu  aufgenommenen  Personals 
bot  wahrend  des  Krieges,  und  auch  spater  noch,  erhebliche 
Schwierigkeiten  sowohl  in  der  Person  der  Lehrer  wie  der  Schiiler. 
Die  meisten  tuchtigen  Schulbeamten  muBten  als  Vorstandsubsti* 
tuten,  Aufsichtsbeamte,  Verkehrsbeamte  u.  dgl.  eingeteilt  wer= 
den.  Der  Dienst  der  Schulbeamten  wurde  haufig  nur  dem  Namen 
nach  von  irgend  jemandem  ausgefullt,  der  sonst  «entbehrlich >' 
war.  Man  ubertrug  die  Einschulung  der  Neulinge  meistens  alte* 
ren  Bediensteten  des  gleichen  Dienstzweiges;  dies  genugte  z.  B. 
im  Zugbegleitungs*  und  Verschubdienst  zur  Aneignung  der  ein= 
fachsten  Fertigkeiten.  Beziiglich  der  Kenntnis  der  Dienstvor? 
schriften,  von  der  man  sich  im  Kriege  groBtenteils  nur  durch  eine 
formlose  Verwendungsprufung  uberzeugte.  muBte  man  bei  dem 
stetig  wachsenden  Personalmangel  oft  beidc  Augen  zudriicken. 
Die  Folge  war  dann  allerdings  haufig  Versagen  bei  auBergewohn^ 
lichen  Ereignissen.  Man  ging  sogar  soweit,  daB  man  Schlosser? 
heizer  mit  staatlicher  Lokomotivfiihrer*  und  formloser  Verwen* 
dungspriifung,  aber  ohne  geniigend  lange  Erprobung  im  Fahr; 
dienst  und  ohne  vorgcschriebene  bahnseitige  Dienstpriifung,  mit 
der  Fuh rung  eincr  Eokomotive  bctraute. 

Um  cine  geniigende  Zahl  von  Bediensteten  zur  selbstiindigen 
Ausiibung  des  Verkehrsdienstes  rasch  hcranzubildcn,  muBte  die 
Verwaltung  eine  vereinfachte  Verkchrspriifung  unter  Hinweg= 
lassung  aller  fiir  die  Betricbssicherheit  nicht  unbedingt  notwen* 
digen  Bestimmungen  nach  einer  kurzen  praktischen  Einschulung 
anordnen  und  die  betreffenden  Bediensteten  zu  «Fahrdienst* 
leitern  auf  Kriegsdauer»  ernennen. 

Die  gleichen  Ursachen,  die  die  Einschulung  des  niederen 
Personals  schiidigten,  die  Pberlastung  der  Fahrdienstlciter  und 
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der  Abgang  vieler  tiichtiger  Vorstiinde  nach  dem  Etappengebiet, 
veranlaBten  die  Verwaltung,  die  Einschulung  der  Bewerber  fur 
den  mittleren  Eisenbahndienst  nicht  den  Stationen  anzuvertrauen, 
sondern  zu  zentralisieren.  Schon  vor  dem  Krieg  hatten  Eisen= 
bahnfachschulen  in  Lemberg,  Linz  und  Prag  bestanden.  Die  erste 
muBte  infolge  ihrer  Lage  im  Kriegsgebiet,  die  zweite  wegen 
Lehrermangel  aufgelassen  werden.  Zum  Ersatz  schuf  man  wah= 
rend  des  Krieges  trotz  erheblicher  Schwierigkeiten  Eisenbahn- 
fachschulen  bei  der  Direktion  Wien  und  bei  der  Nordbahndirek? 
tion;  dadurch  wurde  die  Ausbildung  der  Beamtenanwarter  fur 
den  mittleren  Eisenbahndienst  eher  gehoben  als  vermindert. 

Zusammenfassend  ist  zu  bemerken,  dafi  der  Krieg  ein  Sin; 
ken  der  allgemeinen  Bildung  der  Eisenbahner  und  einen  Verfall 
des  Ausbildungswesens  herbeigefiihrt  hat. 

Frauen  im  Eisenbahndienst. 

Alle  Anstrengungen,  die  Abgange  an  Personal  zu  decken, 
konnten  schlieftlich  trotz  aller  Nachsicht  in  bezug  auf  den  Wert 
der  Stellenwerber  nicht  mehr  die  Liicken  fiillen,  weil  einfach 
nicht  mehr  genug  Manner  verfiigbar  waren.  Das  Eisenbahn^ 
ministerium  entschlofi  sich  darum  1916,  weibliche  Krafte  zu 
Dienstleistungen  zu  verwenden,  die  bisher  ausschlielMich  von 
Miinnern  besorgt  worden  waren. 

Frauen  wurden  somit  eingestellt  als  Arbeiterinnen  beim 
Oberbau,  im  Zugforderungs;  und  Werkstattendienst  und  im  Ma* 
gazinsdienst,  als  Weichenstellerinnen,  als  Lokomotiv*  und  Stabih 
kessclheizerinncn  und  Pumpenwarterinnen,  als  Tiirsteherinnen, 
Bahnsteigdienerinnen  und  als  Zugbegleiterinnen.  Im  Laufe  des 
Jahres  1917  kam  noch  die  Verwendung  als  Fahrdienstleiterinnen 
hinzu.  Die  schon  im  Frieden  gebriiuchliche  Verwendung  im 
Kanzleihilfsdienst,  im  Telegrapher  und  Schalterdienst  und  teih 
weise  im  kommerziellen  Dienst  wurde  ausgedehnt. 

Besondere  Vorsicht  erforderte  die  Verwendung  der  Frauen 
im  Fahrdienst.  Zuniichst  wurden  sie  nur  in  drei  Bezirken  ver= 
suchsweise  als  Zugbegleiterinnen  verwendet.  Ihr  Dienst  be= 
schriinkte  sich  auf  die  Fahrkartenpriifung  bei  Lokalpersonen* 
ziigen,  bei  Personenziigen  auf  Teilstrecken  der  Hauptlinien  und 
auf  Seitenlinien;  ausgeschlossen  war  die  Verwendung  als  Zug* 
fiihrer  und  Schlul^schaffner,  bei  Schnelh  und  Fernpersonenziigen, 
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bei  Ziigen  mit  nur  einem  oder  zwei  Zugbegleitern  und  bei  Ziigen, 
deren  samtliche  Zugbegleiter  am  Verschubdienst  teilnehmen 
muttten.  Ende  1916  gestattete  das  Eisenbahnministerium,  Fahr* 
arbeiterinnen  auch  bei  Schnell*  und  Fernpersonenziigen  und  zum 
SchluBschaffnerdienst  bei  gewissen  Lokalziigen  zu  verwenden, 
1917  im  Zugbegleiterdienst  bei  Giiterzugen. 

Nur  im  Bereiche  der  Staatsbahndirektion  Lemberg  konnte 
sich  die  Verwendung  von  Zugbegleiterinnen  nicht  durchsetzen, 
angeblich  wegen  der  Lage  der  Linien  im  Etappenbereich  und  der 
Schwierigkeiten  im  Verkehr  mit  den  Militarmannschaften.  Im 
sudwestlichen  Etappenbereich  sind  diese  Schwierigkeiten  nicht 
aufgetreten. 

Auf  Anregung  des  Vereins  fur  Verbesserung  der  Frauen* 
kleidung  erhielten  Schaffnerinnen  bei  Personenziigen  als  Dienst; 
kleid  an  Stelle  des  Rockes  versuchsweise  und  ohne  Zwang  eine 
Hose;  sie  bewahrte  sich,  konnte  sich  jedoch  nicht  durchsetzen. 
Dagegen  wurde  fiir  Frauen  im  Zugforderungsdienst  und  bei 
Guterziigen  aus  Griinden  der  personlichen  Sicherheit  die  Hose 
vorgeschrieben  und  fand  keinen  Widerstand. 

Die  Verwendung  von  Frauen  als  Lokomotivheizerinnen 
wurde  im  Fruhjahr  1916  ausnahmsweise  zugelassen,  wenn  mann; 
lichc  Krafte  nicht  herangezogen  und  nicht  aus  anderen  Dienst; 
zweigen  gegen  weibliche  Ersiitze  freigemacht  werden  konnten. 
Dabei  wurde  strenge  Auswahl  verfiigt  und  die  Verwendung  der 
weiblichen  Krafte  auf  den  Dienst  der  Stations*  und  Heizhaus= 
reserven  und  auf  den  Verschubdienst,  auf  Stabilkesselheizer*  und 
Pumpenwarterdienst  beschriinkt. 

Zu  Beginn  des  Jahres  1917  gestattete  das  Ministerium  in 
gewissen  Lokalbahnstationen  den  Verkehrsdicnst  von  Frauen 
ausuben  zu  lassen  und  zu  Beginn  des  Jahres  1918,  Fahrdienst* 
Ieiterinnen  auf  Nebenlinien  mit  Hauptbahnbetrieb  einzustellen. 

Am  meisten  bewahrt  haben  sich  die  weiblichen  Krafte  als 
Magazins*  und  Heizhausarbeiterinncn  und  als  Schaffnerinnen. 
am  wenigsten  als  Fahrdicnstleiterinnen.  Jedenfalls  sind  durch  die 
Verwendung  von  Frauen  vicle  empfindliche  Liicken  mit  Erfolg 
ausgefiillt  und  mannliche  Krafte  freigemacht  worden. 

Nach  dem  Kriegc  sind  die  meisten  Frauen  aus  dem  Eisen= 
bahndienst  wieder  verschwunden.  Dies  ware  wohl  auch  dann 
der  Fall  gewesen,  wenn  nicht  die  aus  den  Verhaltnissen  der  un= 
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mittelbaren  Nachkriegszeit  entstandene  unglaubliche  Hyper; 
trophie  der  Bahnen  an  Bediensteten  zu  beseitigen  gewesen  ware. 
Man  kann  wohl  sagen,  dafi  die  Grenzen,  innerhalb  deren  Frauen 
im  Eisenbahndienst  vor  dem  Krieg  verwendet  worden  waren,  der 
korperlichen  und  geistigen  Veranlagung  der  Frauen  und  ihrer 
Bildungsstufe  einerseits  und  den  Anforderungen  des  Eisenbahn= 
dienstes  andererseits  ziemlich  entsprachen  und  ihre  Oberschrei; 
tung  nicht  vorteilhaft  war. 

Ein  zusammenfassendes  Bild  der  Schwierigkeiten  fiir  die 
Verwaltung  bietet  eine  Zuschrift  des  Eisenbahnministeriums  an 
das  Armeeoberkommando  vom  24.  Juli  1918,  in  der  folgendes 
ausgefiihrt  wurde: 

Personalbewegung  bei  den  osterreichischen 
Eisenbahnen  wahrend  des  Krieges. 

Staatsbahnen       Privatbahnen  Zusammen 

Person  a  lstand  am  1.  Juli  1914  236.964         34.259  291.223 
hievon  stehen 

im  Militardienst  24.509 

bei  den  Heeresbahnen  6.915 

bei  Betriebs!  (Ersatz*)  Abteilungen  3.507 

bei  Militareisenbahnbehorden  557 

jahrlich  rund  3%  natiirlicher  Abfall  28.436           6.507  34.943 


Summe  der  Abgange  70.431 

Es  verblieben  somit  vom  urspriing; 

lichen  Personalstande  220.792 

Aufnahmen  wahrend  des  Krieges 


mannliche 

39.067 

3.687 

42.754 

weibliche 

27.510 

3.989 

31.499 

Pensionisten 

492 

43 

535 

Summe  des  Zuwachses 

07.069 

7.719 

74.788 

Der  jetzige  Stand  betragt  somit  bei  den  osterreichischen  Staats*  und 
Privatbahnen  rund  296.000  Kopfe  (hievon  245.000  dsterreichische  Staatsbahnen), 
wozu  noch  rund  20.0(H)  militarische  Arbeiter,  Hilfsdienstler  und  Kriegsgefan= 
gene,  deren  Zahl  ubrigens  fortwahrend  schwankt,  zu  rechnen  waren. 

Wenn  auch  der  jetzige  Stand  hoher  ist  als  jener  zu  Beginn  des  Krieges, 
so  sind  doch  nur  rund  75%  des  eingeschulten  Friedensstandes  vorhanden, 
wahrend  der  Rest  aus  waJirend  des  Krieges  aufgenommenen,  unverlaBlichen, 
jugendlichen  und  kriinklichen  Personen  besteht,  die  auBerdem  stark  durch 
weibliche  Hilfskrafte  durchsetzt  sind  (31.499  Frauen  gegen  7700  im  Friedens* 
stande). 
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Deshalb  auch  muBte  der  groBte  Teil  der  Personalabgaben  den  Strecken= 
bereichen  des  Hinterlandes  entnommen  werden,  so  dafi  sich  die  Personal* 
standesverhaltnisse  dieser  Strecken  noch  ungiinstiger  darstellen  als  die  des 
Gesamtbereiches. 

Einen  groBen  EinfluB  auf  den  Personalbedarf  der  Eisenbahnen  iiben 
auch  die  zahlreichen  ausgebauten  und  neu  errichteten  Dienststellen,  dann  neue 
Gleisanlagen  usw.,  die  zur  Hebung  der  Leistungsfahigkeit  geschaffen  werden 
muBten  und  gleichfalls  groBen  Personalbedarf  aufweisen,  der  mit  rund 
20.000  Mann  einzuschatzen  ist. 

Eriiher  schon  habe  ich  dargestellt,  daB  der  Gesamtpersonalstand,  auch 
wenn  er  quantitativ  hoher  ist,  qualitativ  infolge  Vermischung  mit  Hilfskraften 
viel  zu  wiinschen  ubrig  laBt,  in  welcher  Hinsicht  auch  der  Umstand  sehr  un= 
giinstig  mitwirkt,  daB  gerade  die  besten  Krafte  aller  ausfuhrenden  Dienst= 
zweige  sich  in  auswartiger  Verwendung  befinden  und  diese  Dienstzweige 
auBcrdem  die  gebotene  Beaufsichtigung  und  Leitung  durch  Kontrollorgane  vieb 
fach  entbehren  miissen,  da  auch  vom  Aufsichtspersonal  ein  groBer  Teil  ab- 
gegeben  werden  muBte.  Hier  sind  es  insbesondere  die  Militareisenbahnbehor* 
den,  die  vom  qualifiziertesten  Personal  die  besten  Krafte  schon  durch  Jahre 
binden,  was  auf  den  ausfuhrenden  Dienst  in  sehr  schiidlicher  Weise  riickwirkt. 

Infolge  der  miBlichen  Personalstandesverhaltnisse  ist  es  oft  auch  nicht 
moglich,  dem  iiberaus  stark  ausgeniitzten  Personal  die  notwendigen  Erholungs- 
pausen  zu  geben  und  es  muBten  vielfach  die  gebiihrenden  Erholungsurlaube 
eingeschrankt  werden. 

LebensmitteU,  Kleider=  und  Schuhfiirsorge. 

Die  wiedcrholt  schon  beriihrten  bosen  Wirkungen  der 
Lebensmittelnot  und  des  Mangels  an  Kleidern  und  Schuhen  ndtig; 
ten  zu  einer  besonderen  Fiirsorge  fiir  die  Eisenbahner. 

Zu  den  den  jeweiligen  Ernahrungsverhiiltnissen  angepafiten 
Mindesttjuoten  der  vom  Staate  bewirtschafteten  Lebensmittel 
erhielten  die  Eisenbahnbediensteten  Zusiitze: 

1.  in  Form  der  Erhohung  der  Einheitsmengen  oder  von  Zu? 
bufien  staatlich  bewirtschafteter  Nahrungsmittel;  solche  Zuwen^ 
dungen  dienten  dem  Verbrauche  im  Haushalte; 

2.  durch  Zuweisung  besondercr  Lcbensmittelkontingente 
fiir  die  Personalkiichen. 

Die  Aufbringung  der  Lebensmittel  oblag  den  Erniihrungs^ 
behorden,  Sache  der  Eisenbahnvcrwaltungen  war  es,  den  Bedarf 
zu  ermitteln,  die  Obernahme  und  Yerteilung  zu  organisieren 
sowie  fiir  die  Verwendung  der  Sondermengcn  in  den  Personal- 
kiichen zu  sorgen. 
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Die  Verteilung  der  Lebensmittel,  wie  sie  fur  die  Bevolke* 
rung  im  allgemeinen  durch  die  politische  Verwaltung,  also  schliefi* 
lich  durch  die  Ortsgemeinden  erfolgte,  geniigte  den  Bediirfnissen 
des  Eisenbahndienstes  nicht.  Die  Eisenbahnverwaltungen  mufiten 
ihre  Angestellten  und  deren  Familien  aus  der  allgemeinen  Ver* 
sorgung  herausheben  und  in  einen  besonderen  Verpflegskorper 
mit  einem  eigenen  Verteilungsapparat  zusammenschliefien. 
1,200.000  Personen  gingen  auf  diese  Weise  in  die  Verpflegung 
durch  die  Einrichtungen  der  Eisenbahnverwaltungen  iiber.  Der 
Anschlufi  an  diese  Verpflegsorganisation  erfolgte  zwangsweise, 
aufier  in  Wien,  wo  man  den  Bediensteten  mit  Riicksicht  auf  die 
Verkehrss  und  Wohnungsverhaltnisse  der  Grofistadt  die  Wahl 
offen  lassen  mufite. 

Schon  in  der  Vorkriegszeit  hatten  bei  den  Staats?  und  Privat? 
bahnen  teils  genossenschaftliche,  teils  bahneigene  Lebensmitteb 
magazine  bestanden,  die  die  Eisenbahnverwaltungen  nun  als 
Ubernahms;  und  Hauptverteilungsstellen  beniitzen  konnten.  Bei 
Einrichtung  der  Sonderversorgung  des  Eisenbahnpersonals,  d.  i. 
zu  Beginn  des  Jahres  1917,  standen  ungefahr  50  Betriebsstatten 
der  Lebensmittelmagazine  zur  Verfiigung.  Die  Eisenbahnverwab 
tungen  muBten  nun  noch  Nebenstellen  in  denjenigen  Orten  er; 
richten,  wo  keine  Verschleifistellen  der  Lebensmittelmagazine 
vorhanden  waren,  und  durch  unverzinsliche  Darlehen  die  unge; 
niigenden  Betriebskapitalien  der  Lebensmittelmagazine  starken. 

Neben  diesen  Vorkehrungen  fur  die  Versorgung  der  Haus* 
haltungen  erfolgte  die  Organisation  des  Kiichenwesens. 

Die  Personalkiichen  sollten  zunachst  nur  dem  Fahrpersonal 
Kaffee,  Tee  und  warme  Suppe  verabreichen.  Dem  sonstigen  zur 
Verkostigung  aufier  Haus  genotigten  Personal  standen  die  Bahn* 
hofswirtschaften  zu  ermafiigten  Preisen  zur  Verfiigung.  Als  diese 
aber  bei  zunehmender  Lebensmittelknappheit  versagten,  mufite 
man  die  Personalkiichen  vermehren  und  fur  die  Herstellung 
ganzer  Mahlzeiten  und  fiir  einen  wesentlich  grofieren  Besucher* 
kreis  ausgestalten.  Schon  im  zweiten  Betriebsjahre,  d.  i.  1916, 
standen  die  Personalkiichen  alien  im  Dienst  reisenden  und  am 
Sitze  der  Personalkiiche  eingeteilten  Bediensteten  offen.  Fiir  das 
Werkstattenpersonal  wurden  besondere  Kiichen  errichtet,  so  dafi 
kaum  ein  Bediensteter  ausgeschlossen  war.  Dauernd  verschlossen 
blieben  sie  jedoch  den  Angehorigen  der  Bediensteten;  aber  auch 


48 


DIE  OSTERREICHISCHEN  EISENBAHNEN. 


ihnen  kamen  sie  mittelbar  insofern  zugute,  als  die  Verpflegung 
der  nahrungsbediirftigsten  Verbraucher  im  Haushalt  entfiel  und 
sich  dadurch  der  Anteil  der  iibrigen  Familienmitglieder  erhohte. 

Die  Zahl  der  Kiichen  hat  sich  rasch  vermehrt;  1915  wurde 
die  erste  errichtet,  Ende  1916  bestanden  109  Kiichen  in  94  Orten, 
davon  sieben  in  Wien,  Mitte  September  1918  gab  es  351,  davon 
22  in  Wien. 

In  den  Zeiten  starkster  Beniitzung  von  ungefahr  Mitte  1917 
bis  zum  Ende  des  Krieges,  haben  die  Personalkuchen  taglich 
durchschnittlich  120.000  vollstandige  Mittagmahlzeiten,  ebenso* 
viele  Abendessen  und  ungefahr  180.000  Portionen  Kaffee  und 
Tee  verabfolgt.  Alkoholische  Getriinke  waren  selbstverstiindlich 
streng  untersagt. 

Von  rund  250.000  Bediensteten  hat  also  in  den  Personal 
kiichen  fast  die  Half te  vollstandige  Verpflegung  gefunden.  Die 
Personalkuchen  stellen  solcherart  das  eigentliche  Mehr  der  Er= 
nahrung  der  Eisenbahnbediensteten  dar. 

Kaufmannisch  waren  die  Kiichen  auf  den  Grundsatz  der 
Eigenkostendeckung  abgcstellt.  Da  aber  diese  Ernahrungshilfe 
immer  mehr  als  eine  Art  von  Naturallohn  erschien,  auf  den  das 
Personal  zu  jener  Zeit  viel  grofteren  Wert  legte  als  auf  Geldlohn, 
muBten  die  Eisenbahnverwaltungen  einen  Teil  der  Betriebs* 
kosten  auf  sich  nehmen,  und  zwar  die  Kosten  der  Einrichtung, 
der  Beheizung,  der  Beleuchtung,  der  Lohne  fur  das  Kiichens 
personal;  sie  stellten  die  Riiumlichkeiten  kostenlos  bei  und 
streckten  Gelder  vor. 

Dank  dieser  Zuschiisse  blieben  bis  zum  Ende  des  Krieges 
die  Preise  in  ertriiglichen  Grenzen.  Eine  vollstandige,  wenn  audi 
natiirlich  angesichts  der  trostlosen  allgemeinen  Erniihrungs* 
verhiiltnisse  sehr  bescheidene  Mahlzeit  —  Suppe,  Fleisch*  (oder 
Flcischersatz;)  Speise  mit  Beilage.  Mehlspeise  —  kostete  zwischen 
K  1.—  und  K  1.50,  Kaffee  und  Tee  10  bis  12  h,  wobei  die  hbchsten 
Preise  immer  auf  Wien  cntfielen. 

Die  Bediensteten  in  vielen  kleineren  Stationen  und  auf 
Lokalbahnen  batten  eigenen  Grundbesitz  oder  von  der  Eisen* 
bahn  Babngrund  billig  gepachtet.  Durch  tatkriiftige  Forderung 
dieser  landwirtschaftlichen  Tiitigkcit,  Aufbringung  von  Saatgut, 
I  Rife  bei  der  Beschaffung  der  Betriebsmittel  u.  dgl.  haben  die 
Eisenbahnverwaltungen  recht  ansehnliche  Erfolge  erziclt.  Uber* 


ORGANISATION  UND  PERSONAL. 


49 


schiisse  aus  den  Landwirtschaften  eigener  Bediensteter  flossen 
anderen  Eisenbahnfiirsorgezwecken  zu,  wenngleich  die  Ver* 
waltungen  wiederholt  genotigt  waren,  durch  Androhung  der  EnU 
ziehung  des  Grundes  oder  sonstiger  Begunstigungen  das  Personal 
an  die  Pflichten  gegeniiber  den  Mitbediensteten  zu  erinnern  und 
vor  den  Lockungen  der  Konjunkturpreise  zu  bewahren. 

Die  Kleintierzucht  hat  die  Verwaltung  durch  Errichtung 
von  Stallungen,  Beschaffung  von  Futtermitteln  und  durch  Rein* 
zucht  von  Rassetieren  in  eigenen  Farmen  wirksam  unterstiitzt. 
Ungefahr  38.000  tierziichtende  Eisenbahnbedienstete  hatten  1916 
zusammen  ungefahr  13.000  Kiihe,  26.000  Ziegen,  23.000  Schweine, 
135.000  Kaninchen  und  300.000  Stuck  Geflugel.  Die  Futternot  hat 
in  den  letzten  Kriegsjahren  das  Personal  zu  Schlachtungen  oder 
Verkaufen  gezwungen. 

1915  begann  eine  zielbewufite  Ausniitzung  der  Bahngrund* 
flachen  in  Wien;  1917  gab  es  schon  iiber  10.000  Garten  mit  einer 
Flache  von  mehr  als  300  ha;  der  Pachtzins  betrug  1  bis  6h  pro 
Quadratmeter.  Rechnet  man  auch  die  schon  aus  der  Vorkriegss 
zeit  bestehenden  Stationsgarten  und  die  Garten  der  Bahnwarter 
hinzu,  so  hatte  jeder  zehnte  Bedienstete  einen  Garten. 

Die  Staatseisenbahnverwaltung  hat  in  beschranktem  Unv 
fang  landwirtschaftliche  Giiter  auch  selbst  betrieben  und  ihre 
Ertriignisse  vornehmlich  den  Personalkiichen  zugefiihrt. 

In  den  spateren  Kriegsjahren  haben  die  Eisenbahnverwal* 
tungen  auch  auf  dem  Gebiete  der  Bekleidung  helfend  eingreifen 
miissen,  besonders  um  das  Verschubpersonal,  die  Oberbau= 
arbeiter,  Kohlenarbeiter,  Streckenbegeher  u.  dgl.  mit  Schuh? 
werk  zu  versorgen.  Sparer  haben  die  Eisenbahnverwaltungen  auch 
die  Ausbesserung  iibernommen.  So  entstanden  an  vielen  grofieren 
Dienstpliitzen  Schuhausbesserungswerkstatten,  deren  Regien  die 
Eisenbahnverwaltung  trug,  wahrend  das  Material  aus  den  Ein* 
giingen  seine  Deckung  finden  mufite.  Diese  Fiirsorgeeinrichtun* 
gen  haben  sich  in  der  Nachkriegszeit  teilweise  weiter  entwickelt 
und  sind  unter  dem  Drucke  der  Not  weit  iiber  ihren  ursprung? 
lichen  Zweck  hinaus  ganz  allgemein  zuganglich  geworden;  ihre 
Organisation  und  Verwaltung  ging  nach  dem  Umsturz  ganz  in 
die  Hande  des  Personals  iiber. 
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Altersversorgung. 

Bei  den  Eisenbahnverwaltungen  bestanden  eigene  Pensions? 
und  Provisionsinstitute,  die  entweder  nur  ein  Zweckvermogen  der 
Eisenbahnunternehmung  darstellten,  oder  aber  als  juristische 
Personen  konstituiert  waren  und  von  der  Eisenbahnverwaltung 
unter  Mitwirkung  der  Bediensteten  verwaltet  wurden. 

Die  Altersversorgung  der  Staatseisenbahnverwaltung  war 
auf  versicherungstechnischen  Grundsatzen  aufgebaut;  die 
satzungsmafiigen  Leistungen  sollten  durch  Beitrage  der  Mitglieder 
und  des  Dienstgebers  gedeckt  werden;  ein  etwaiger  Fehlbetrag 
belastete  die  Betriebsrechnung.  Mit  dem  Ausbau  der  Alters; 
versorgung  hat  sich  jedoch  die  versicherungstechnische  Grundlage 
immer  mehr  zu  Ungunsten  des  Betriebes  verschoben  und  ist 
schlielMich  nahezu  vollstandig  aufgegeben  worden.  Aus  der 
Altersversicherung  ist  eine  Altersversorgung  als  Teil  der  Dienst* 
beziige  der  Bediensteten  geworden. 

Als  die  satzungsmiifiigen  Leistungen  infolge  der  Geldent\ver« 
tung  Mitte  1916  immer  unzureichender  wurden,  mufite  die  Staats* 
bahnverwaltung  durch  einmalige  Aushilfen  zu  den  Ruhe*  und 
Versorgungsgeniissen  helfend  eingreifen;  urspriinglich  nur  den 
mittellosen  Ruhestandlern,  Witwen  und  Waisen  zugedacht,  wurde 
diese  Aushilfe  sowie  die  Befreiung  von  Steuern  und  Quittungs? 
stempeln  alsbald  alien  Pensionisten  und  Provisionisten  und  auch 
den  lediglich  im  Bezug  einer  fortlaufenden  Gnadengabe  stehem 
den  ehemaligen  Bediensteten  und  Hinterbliebenen  gewahrt.  Diese 
Zuwcndungen  muftten  bei  fortschreitender  Geldentwertung 
immer  weiter  ausgebaut  und  erhoht  werden. 

Denjenigen  ehemaligen  Bediensteten,  die  nicht  Mitglieder 
einer  Alterversorgungsanstalt  waren  —  was  insbesondere  bei 
vielen  iilteren,  von  den  verstaatlichten  Privatbahnen  iibernom; 
menen  Bediensteten  der  Fall  war  —  gewiihrte  die  Staatsbahm 
verwaltung  fortlaufen.de  Gnadengaben,  die  mit  der  Zeit  den 
satzungsmaBigen  Beziigen  nahezu  angeglichen  worden  sind. 

W'ie  der  Krieg  die  Auslagen  fiir  solche  Ruhegeniisse  usw. 
gesteigert  hat,  zeigen  folgende  Zahlen: 

Es  bezogen  bei  den  osterreichischen  Staatsbahnen  nach 
dem  Stand  vom  31.  Dezember  1914  im  ganzen  25.829  Personen 
Ruhes  und  Versorgungsgeniisse  in  der  Hohe  von  K  30.260.990. — , 
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1918  im  ganzen  48.125  Personen  in  der  Hohe  von  K  99,050.334. — ; 
aufierdem  betrugen  die  fortlaufenden  gnadenweisen  Zuwendun- 
gen  1914  fur  5586  Personen  K  1,684.277.—,  1918  fur  6545  Personen 
K  3,273.289.—. 

Krankenversicherung. 

Die  Bediensteten  der  osterreichischen  Staatsbahnen  waren 
bei  der  Krankenkasse  fur  das  Personal  der  osterreichischen 
Staatsbahnverwaltung  fiir  den  Krankheitsfall  versichert.  Die  Am 
gelegenheiten  dieser  Kasse  besorgte  die  Staatsbahnverwaltung, 
wobei  ihr  ein  Krankenkassenausschufi  beratend  zur  Seite  stand. 

Die  Krankenversicherung  der  Eisenbahnbediensteten  hat 
schon  wahrend  des  Krieges,  noch  weit  mehr  allerdings  seit  der 
Beendigung  des  Krieges  eine  aufterordentliche  Ausdehnung  so* 
wohl  des  Kreises  ihrer  Mitglieder  und  Angehorigen  als  auch  des 
Umfanges  und  Ausmafies  der  Kassenleistungen  erfahrcn;  aller; 
dings  folgte  sie  hiebei  nur  dem  allgemeinen  raschen  Ausbau  der 
Krankenversicherung,  der  am  besten  dadurch  gekennzeichnet 
erscheint,  daB  im  Jahre  1917,  nach  28  Jahren  des  Bestandes,  das 
erste  wichtigere  Abiinderungsgesetz  des  Krankenversicherungs^ 
gesetzes  erschienen  ist,  dann  aber  in  kaum  fiinf  Jahren  nicht 
weniger  als  zehn  Abiinderungen  dieses  Gesetzes  erfolgten! 

Die  Einnahmen  der  Krankenkasse  flossen  aus  den  nach  der 
Hohe  ihrer  Beziige  bemessenen  Beitragen  der  Mitglieder  und 
den  gleich  hohen  Beitragen  der  Staatsbahnverwaltung.  Ein  Ge; 
barungsausfall  ist  bei  der  Krankenkasse  nie  aufgetreten. 

Die  laufenden  Beitrage  der  Mitglieder  und  der  Staatsbahm 
verwaltung  und  damit  die  Einnahmen  der  Kasse  haben  sich  in 
ungefahr  gleichem  Mafie  wie  die  Leistungen  der  Kasse  erhoht, 
so  dafi  die  Krankenkasse  durch  die  fortschreitende  Geldentwer= 
tung  nicht  notleidend  geworden  ist. 

Unfallversicherung. 

Die  Bediensteten  der  osterreichischen  Eisenbahnen  waren 
gesetzlich  unfallversicherungspflichtig  und  bei  der  Berufsgenos* 
senschaftlichen  Unfallversicherungsanstalt  der  osterreichischen 
Eisenbahnen  versicherungszustiindig. 

Die  versicherungstechnische  Deckung  der  Unfallsentschadi* 
gungen  erfolgte  nach  dem  Kapitaldeckungsverfahren,  wobei  fiir 
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jcde  anfallende  Rente  der  nach  versicherungstechnischen  Grund* 
satzen  sich  ergebende  voraussichtliche  Aufwand  durch  Anlage 
des  kapitalisierten  Rentenbetrages  gedeckt  wurde.  Diese  Sicher* 
stellung  der  Renten  ist  infolge  der  Entwertung  der  Deckungs* 
kapitalien  hinfallig  geworden.  Die  Leistung  der  Versicherungs= 
beitrage  fiel  zur  Ganze  den  Eisenbahnunternehmungen  zur  Last, 
die  dann  nach  dem  Kriege  gleichwie  zu  den  Versorgungs?  und 
Ruhegenussen  auch  zu  den  infolge  der  Geldentwertung  unzu; 
reichend  gewordenen  Unfallsrenten  Teuerungszulagen  gewahren 
muBten. 

Mit  dem  politischen  Umsturz  Ende  Oktober  1918  ergab 
sich  die  Notwendigkeit  der  Liquidation  dieser  Anstalt,  die  jedoch 
zuniichst  noch  die  bisherigen  Geschafte  und  die  ab  31.  Oktober 
1918  eingetretenen  Unfalle  auf  Grund  besonderer  Volhnachten 
der  Nachfolgestaaten  auf  deren  Rechnung  weiterfiihrte. 

Kriegsbeschadigtenfiirsorge. 

Eine  Kriegsfolge,  die  besondere  Wurdigung  verdient,  ist  die 
Fursorgetatigkeit  der  Bahnverwaltungen  und  ihrer  Bediensteten 
fur  Eisenbahner,  die  im  Krieg  durch  Verlust  oder  Verkriippelung 
von  GliedmaBen  eine  EinbuBe  ihrer  Erwerbsfiihigkeit  erlitten 
haben.  Anfang  1915  erging  ein  Aufruf  «An  alle  Eisenbahner», 
an  der  Errichtung  eines  Genesungsheimes  fiir  kriegsverletzte 
Berufsgenossen  durch  freiwillige  Beitrage  mitzuwirken.  Als 
oberste  Aufgabe  gait  die  Wiederherstellung  der  Dienstfiihigkeit. 
Der  Wcckruf  an  den  Kameradschaftssinn  der  Eisenbahner  hatte 
vollen  Erfolg,  kaum  ein  halbes  Jahr  spiiter  war  der  Bestand  des 
Genesungsheims  gesichert.  Die  erstc  Liste  der  dort  Unters 
gebrachten  umfaBte  schon  iiber  100  Falle.  Das  Genesungsheim 
iibernahm  auch  die  Hcrstellung  der  Ersatzglieder  in  eigener 
Werkstatte;  die  hiefiir  erforderlichen  Erzeugnisse  der  Fein? 
mechanik  (Gelenke  usw.)  wurden  in  Rcgelformen  von  den  Staats* 
bahnwerkstatten  geliefert.  Spaterhin  wurden  die  mustergultigen 
Einrichtungen  des  Ileimes  zur  Schulung  der  Pfleglinge  durch 
maschinelle  Einrichtungen  zur  Hcrstellung  von  Ersatzstiicken  fiir 
kiinstliche  Armc  und  die  damit  in  X'erbindung  stehende  Lehr; 
wcrkstiittc  fiir  Einarmige  vervollstandigt. 

Das  Genesungsheim  hat  wahrend  seines  dreijiihrigen  Be= 
standes  620  Schwerverletztc,  darunter  247  Amputicrte  aufge= 
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nommen.  Die  meisten  von  ihnen  wurden  dem  Eisenbahndienst 
zugefiihrt.  Im  April  1918  wurde  die  Ersatzgliederwerkstatte 
einem  Genesungsheim  der  Krankenkasse  angegliedert,  in  dessen 
Rahmen  die  Kriippelfiirsorge  auch  auf  andervveitig  verletzte 
Eisenbahner  ausgedehnt  wurde. 

AuBerdem  haben  die  Eisenbahnverwaltungen  bahnfremde 
Kriegsinvalide  bei  Neuanstellungen,  soweit  als  moglich,  anderen 
Bewerbern  vorgezogen.  Innerhalb  des  ersten  Jahres  haben  die 
osterreichischen  Staatsbahnen  allein  rund  200  bahnfremde  Kriegs= 
invalide  in  Dienst  genommen  und  mit  Erfolg  verwendet. 

Sonstige  Wohlfahrtseinrichtungen. 

Bei  den  osterreichischen  Eisenbahnen  bestanden  viele  Wohb 
tatigkeitsvereine  (Schulfonds*,  Kinderfiirsorge*,  Ferienkolonien? 
und  Weihnachtsbescherungsvereine  usw.)  und  Stiftungen.  Sie 
haben  infolge  der  Geldentwertung  ihre  segensreiche  Tatigkeit 
einschriinken  oder  aufgeben  miissen.  Auch  die  Spar*  und  Vor* 
schufikasse  fiir  die  Bediensteten  der  osterr.  Staatsbahnen,  die 
ihnen  Gelegenheit  zu  fruchtbringender  Anlage  ihrer  Ersparnisse 
und  in  beriicksichtigungswurdigen  Fallen  Vorschiisse  zu  mog* 
lichst  billigen  Bedingungen  gewahren  sollte,  vermochte  ihre  Auf* 
gabe  kaum  mehr  zu  erfullen.  Die  Fiirsorge  fiir  die  Kinder  der 
Eisenbahnbediensteten  ging  spater  zum  Teil  an  das  im  Rahmen 
des  Zentralausschusses  der  Personalvertretungen  der  6sterreichi= 
schen  Bundesbahnen  errichtete  Kinderwohlfahrtswerk  iiber,  zum 
Teil  auch  an  die  Krankenkasse. 

Lage  des  Personals. 

Fiir  die  Bediensteten  selbst  brachte  die  Kriegszeit  im  alb 
gemeinen  natiirlich  dieselben  Folgen  mit  sich  wie  fiir  alle  iibrigen 
Staatsbiirger,  wobei  die  Eigenart  ihres  Berufes  immerhin  gewisse 
Besonderheiten  herbeifiihrte.  Ich  habe  schon  betont,  dafi  in  den 
ersten  Kriegsjahren  die  Eisenbahner  eine  aufierordentliche  Er; 
hohung  der  Leisrung  des  einzelnen  willig  auf  sich  nahmen.  Wenn 
dabei  auch,  besonders  spaterhin,  die  Furcht  vor  Strafe,  insbeson= 
dere  aber  die  Scheu  vor  dem  Schiitzengraben  eine  gewisse  Rolle 
spielte,  so  glaube  ich  doch,  behaupten  zu  diirfen,  dafi  mindestens 
in  den  ersten  Kriegsjahren  bei  der  weitaus  iiberwiegenden  Zahl 
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der  Leute  ideale  Beweggriinde  den  Ausschlag  gaben.  Wenn  sich 
das  mit  der  Zeit  etwas  geandert  hat,  so  gibt  es  dafiir  reichliche 
Erklarungsgriinde. 

Vor  allem  muBte  es  der  Eisenbahner  schmerzlich  empfinden, 
daB  man  bei  der  Versorgung  mit  Lebensmitteln,  Kleidern  usw. 
der  Art  seiner  Dienstleistung  nicht  besser  Rechnung  trug  oder 
tragen  konnte.  Wiederholt  haben  die  Eisenbahnverwaltungen 
dringend  verlangt,  daB  sie  bei  der  Lebensmittelversorgung  ent* 
sprechend  ihrem  schweren  Dienst  bei  Wind  und  Wetter  bevor; 
zugt  werden. 

Tatsachlich  hatten  alle  diese  Bestrebungen  keinen  geniigen* 
den  Erfolg  und  konnten  ihn  nicht  haben.  Unter  diesen  Verhalt= 
nissen  bildete  sich  mit  der  Zeit  eine  sehr  iible  Erscheinung  her= 
aus.  Die  Lebensmittelnot  auBerte  sich  natiirlich  in  den  groBen 
Stiidten  und  in  Industriegebieten  mit  dicht  gedriingter  BevoL 
kerung,  also  gerade  dort  am  starksten,  wo  auch  die  groBten  Men? 
gen  von  Eisenbahnbediensteten  zusammengedriingt  waren.  Jeder? 
mann,  der  Beziehungen  zur  Landbevolkerung  hatte,  wandte  sich 
an  seine  liindlichen  Freunde  und  Verwandten  und  erbat  und  er= 
langte  dort  auch  hiiufig  kleinere  oder  groBere  Mengen  gerade 
derjenigen  Lebensmittel,  die  in  den  Stiidten  am  knappsten  und 
fur  Kranke  und  Kinder  am  wichtigsten  waren,  niimlich  Eier, 
Fett  und  Milch,  aber  auch  Fleisch  und  Brot.  Bei  der  rasch  an* 
steigenden  Hohe  der  Preise  kam  es  bald  dazu.  daB  die  Leute  den 
Fahrpreis  auf  der  Eisenbahn,  selbst  auf  weite  Strecken,  im  Ver* 
gleich  zu  den  erlangten  Lebensmitteln  als  sehr  gering  betrach* 
teten.  Ein  iiuBerst  schwungvoller  Schleichhandel  mit  Lebens* 
mitteln  entwickelte  sich  trotz  aller  GegenmaBregeln  und  Strafen 
immer  bluhender,  so  daB  ein  osterreichischer  Staatsmann  1918 
den  bitteren  Scherz  machen  konnte:  «Das  einzige,  was  bei  uns 
tadellos  funktioniert,  ist  der  Schleichhandel.» 

Da  nun  die  Eisenbahner  umsonst  und  ihre  Angehorigen  um 
einen  verschwindend  geringen  Fahrpreis  reisen  konnten,  so  lag 
die  Versuchung  nahe,  ihre  Fahrbegunstigungen  zum  Bctrieb  des 
Schleichhandels      zu  «Hamsterreisen»  -  -  auszuniitzen. 

Im  Sommer  1917  hatte  die  schlimme  Lage  der  Eisenbahner 
schon  Streikstimmung  gezeitigt:  damals  ging  die  Sache  noch  vor* 
iiber.  Mitre  1918  aber  brach  tatsachlich  ein  Streik  auf  den  nord* 
ostlichen  Linien  aus,  der  trotz  seiner  Beschriinktheit  und  kurzen 
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Dauer  klar  zeigte,  daB  die  Armeeleitung  nicht  mehr  iiberzeugt 
war,  einen  solchen  Streik,  wenn  notig,  mit  Gewalt  brechen  zu 
konnen. 

Wenn  also  um  diese  Zeit  die  VerlaBlichkeit,  Pflichttreue  und 
Opferwilligkeit  des  Personals  auch  schon  teilweise  untergraben 
war,  so  zeigte  sie  sich  doch  spiiter  noch  einmal  in  strahlendem 
Glanz  —  im  Augenblick  des  staatlichen  Zusammenbruches.  Da? 
mals  drohte  jede  Autoritiit  zusammenzubrechen  und  die  Auf= 
regung  der  politischen  Umwalzung  machte  die  straffe  Durclv 
fuhrung  eines  von  einer  Zentralstelle  erteilten  Auftrages  fast 
unmoglich.  Trotzdem  hat  der  Apparat  der  Eisenbahnverwab 
tungen,  seit  fast  fianf  Jahren  iiberanstrengt  und  raubbauartig 
ausgeniitzt,  eine  Glanzleistung  vollbracht.  In  rund  vier  Wochen 
haben  die  osterreichischen  Eisenbahnen  die  von  den  Kriegsschau^ 
pliitzen  groBtenteils  ohne  militarische  Befehlgebung  zuriick^ 
flutenden  Millionen  Soldaten  in  ihre  Heimat  befordert.  DaB  sich 
diese  Massen,  zum  groBten  Teil  bewaffnet  und  teilweise  gewalt= 
tatig  gestimmt,  nicht  in  wochenlangen  FuBmarschen  unter  alien 
Greueln  des  Marodeurtums  iiber  das  Hinterland  ergossen  und  es 
in  eine  Statte  von  Mord  und  Brand  verwandelt  haben,  ist  groBten^ 
teils  ein  Verdienst  der  Eisenbahner,  an  dem  jeder  einzelne  Mann 
sein  vollgerutteltes  MaB  als  Anteil  in  Anspruch  nehmen  darf. 

Ehrenvoll  und  unbesiegt  haben  die  Eisenbahner  iiberall  als 
letzte  die  Kriegsschauplatze  verlassen. 


V.  VERKEHRS*  UND  TRANSPORTDIENST. 

Die  Aufgabe  der  Eisenbahnen  ist  die  Personen*  und  Giiter* 
beforderung.  Alle  Tiitigkeiten,  die  diescm  Zweck  unmittelbar 
dienen,  waren  bei  den  osterreichischen  Eisenbahnverwaltungen 
im  «Verkehrs*  und  Transportdienst»  zusammengefaBt. 

Der  Ausbruch  des  Krieges  unterbrach  seit  Jahrzehnten  eins 
gelebte  Verkehrsbeziehungen  und  setzte  an  ihre  Stelle  neue. 
Nicht  nur  die  riesigen  militarischen  Anforderungen  verwickelten 
und  erschwerten  die  Aufgabe  der  Verkehrsanstalten,  auch  der 
zivile  Personen?  und  Guterverkehr  zeigte  ein  ganz  verandertes 
Antlitz.  Art,  Dichte  und  Richtung  des  Verkehrs  haben  sich  fast 
mit  einem  Schlag  geandert;  und  auch  diese  neuen  Verhaltnisse 
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blicben  nicht  stetig.  Jeder  Augenblick  lieB  Anforderungen,  denen 
sich  der  Verkehr  schon  angepaBt  hatte,  verschwinden  und  neue 
entstehen. 

Diesen  kaleidoskopahnlich  wechselnden  Anforderungen 
standen  die  Eisenbahnen  nicht  mit  voller  EntschluBfreiheit  gegem 
iiber;  diese  war  nicht  nur  durch  die  zwingenden  militarischen 
Forderungen  der  Kriegfuhrung,  die  iiber  die  Halfte  der  Leistun* 
gen  in  Anspruch  nahm,  sondern  auch  durch  die  wirtschaftlichen 
Wirkungen  des  Kriges  beschrankt.  Und  dieser  unendlich  er= 
schwerten  Aufgabe  sollten  die  Eisenbahnen  mit  Betriebsmitteln 
und  Hilfsquellen  gerecht  werden,  die  bei  Kriegsbeginn  plotzlich 
geschwacht  und  auch  weiterhin  von  Tag  zu  Tag  sparlicher 
wurden. 

Verkehrsleistungen. 

Die  Leistungen  an  Zug*,  Gesamttonnem  und  Achskilometern 
der  osterreichischen  Staatsbahnen  erfuhr  durch  den  Krieg  eine 
wesentliche  Anderung.  Die  Zunahme  der  Gesamtleistung  in  den 
drei  Jahren  1915—1917  an  Bruttotonnenkilometern  betrug 
U)'4?0,  dabei  ist  aber  zu  bcachten,  daB  im  Jahre  1916  17  ein  Teil 
von  Ostgalizien  und  die  Bukowina  vom  Feinde  besetzt  war. 

In  den  Z  u  g  kilometern  zeigt  sich  dagegen  infolge  besserer 
Auslastung  der  Ziige  eine  Abnahme  von  10'8°o  und  bei  den 
W  a  g  e  n  ac  h  s  kilometern  infolge  der  besseren  Ausniitzung  der 
Wagen  eine  Abnah  me  von  4  5  ?o .  Im  ersten  Augenblick  scheint 
es  verwunderlich,  daB  diese  nicht  ubermaBige  Steigerung  der 
Leistungen  solche  Yerkehrsschwierigkeiten  hervorrief.  wie  sie  im 
Krieg  allenthalben  aufgetreten  sind.  besonders  wenn  man  in  Be= 
tracht  zieht,  mit  wclcher  Leichtigkeit  man  im  Frieden  auch  nam* 
hafte  Verkehrsstcigerungen  bcwaltigt  hatte.  Dcnn  diese  Vers 
kehrszunahme  war  nur  ungefahr  ebenso  groB.  wie  in  drei 
Friedens jahren.  Aber  wahrend  man  sonst  die  Leistungsfahigkeit 
der  Bahnen  im  gleichen  MaB  gestcigert  hatte.  wie  das  Yerkehrs= 
bedurfnis  anwuchs,  muBte  man  diese  crhohte  Leistung  nun  mit 
immcr  schwiicher  werdenden  Hilfsmitteln  bewaltigen.  Ferner 
hatte  im  Frieden  jede  Yerkehrssteigcrung  im  Wesen  nur  den 
schon  vorhandenen  Verkehr  entwickelt,  verstarkt  und  verdichtet. 
die  neu  hinzutretenden  Verkehrselemente  hatten  nicht  Charakter 
und  Richtung  des  ganzen  X'erkehrs  veriindert.    In  \  orkriegs* 
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zeiten  war  die  erste  Folge  einer  Verkehrszunahme  ein  Anwachsen 
der  Lange  und  Belastung  der  Guterziige  und  eine  bessere  Aus* 
niitzung  des  Wagenparks.  Erst  dann  erfolgte  ein  Anwachsen  der 
Zugkilometerleistung.  Im  Krieg  anderte  sich  dies.  So  war  auf  der 
Nordbahn  im  Frieden  die  Durchschnittsbelastung  eines  Giiter* 
zuges  von  575  Gesamttonnen  (1909)  auf  656'5  (1913)  gestiegen 
und  fiel  im  Krieg  (1916/17)  wieder  auf  592.  Im  Bereiche  der 
nordlichen  Linien  (Nordbahn  und  Direktion  Olmiitz)  betrug  im 
Jahre  1913  die  Durchschnittsbelastung  eines  Giiterzuges  632 1, 
die  durchschnittliche  Achsenzahl  88,  im  Jahre  1916/17  aber  nur 
mehr  537 1  und  64  Achsen;  die  Leistung  eines  Zuges  war  daher 
an  Belastung  um  voile  15%,  an  Wagenachskilometern  gar  um 
27%  gef alien:  der  Kriegsverkehr  mit  hochstens  100  Achsen  ver* 
hinderte  die  Ausniitzung  der  besonderen  Einrichtungen  einzelner 
Bahnlinien  fur  150*  bis  200achsige  Ziige. 

DaB  trotzdem  eine  bedeutende  Besserung  der  Zugs*  und 
Wagenausniitzung  eintrat,  ist  sohin  ausschlieBlich  auf  den  Zivil* 
guterverkehr  der  fur  militarische  Zwecke  weniger  beanspruchten 
Linien  zuruckzufiihren,  die  gezwungen  waren,  ihre  beschrankten 
Fahrbetriebsmittel  besonders  haushalterisch  auszuniitzen. 

Wahrend  sich  die  Zunahme  des  Verkehrs  vor  dem  Krieg 
im  allgemeinen  auf  den  Personen*  und  Guterverkehr  gleichmaBig 
verteilte,  ist  im  Krieg  die  Personenzugsleistung  infolge  der  Spar* 
maBnahmen  fortwahrend  gefallen,  und  der  ganze  Verkehrs* 
zuwachs  auf  den  Guterverkehr  allein  zu  buchen,  der  sich  in  der 
Bruttotonnenkilometerleistung  um  mehr  als  20%  erhohte. 

Mangelhafte  Vorbereitung  fur  den  Kriegsverkehr. 

Der  Kriegsverkehr  war  in  jeder  Beziehung  anders  als  der 
Fricdensverkehr,  und  die  Eisenbahnen  waren  auf  ihn,  trotz  der 
alljahrlichen  Ausarbeitung  der  MaBnahmen  fur  den  konkreten 
Kriegsfall  im  Eisenbahnbureau  des  Generalstabes,  ungeniigend 
vorbereitet;  vor  allem  wahrscheinlich  deshalb,  weil  die  Militar* 
behorden  selbst  an  einen  so  langwierigen  und  allgemeinen  Krieg 
nicht  gedacht  und  von  den  dabei  zutage  tretenden  Wirtschafts* 
verhiiltnissen  und  Verkehrsbediirfnissen  keine  richtige  Vorstel* 
lung  besessen  hatten,  noch  hatten  besitzen  konnen.  Auch  hatten 
sie  die  Verkehrs*  und  Wirtschaftsfachleute  nicht  rechtzeitig  iiber 
Notwendigkeit,  ZweckmaBigkeit  und  Zuliinglichkeit  der  getrof* 
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fenen  Verfiigungen  befragt  und  sie  auch  nicht  iiber  ihre  eigenen 
Absichten  unterrichtet.  Fur  die  gleichzeitige  Befriedigung  des 
Zivilverkchrs  war  so  gut  wie  nichts  vorgesehen. 

Wechsel  der  Wichtigkeit  der  Linien. 

Auf  manchen  Linien  reichten  die  Vorsorgen  nicht  aus,  es 
kam  zu  schweren  Stockungen  und  Storungen;  auf  anderen  Linien 
dagegen  gingen  die  Vorkehrungen  weit  iiber  das  MaB  des  Not; 
wendigen  hinaus. 

Die  wechselnden  Kriegsereignisse  erhoben  haufig  Neben= 
linien  und  kleine  Stationen  plotzlich  zu  groBer  Bedeutung,  so 
daB  sich  ihr  Verkehr  vervielfachte.  Einzelne  Linien,  wie  z.  B.  im 
ersten  Kriegsjahre  die  >  Sanschleife»  (D^bica — Nadbrzezie  und 
Nadbrzezie — Przeworsk)  und  spater  die  Valsuganabahn  (Trient — 
Tezze)  erfuhren  zeitweise  Verkehrssteigerungen  bis  zum  20fachen 
ihrer  Friedensleistung.  Auch  einzelne  Stationen  im  Innern  des 
Landes  kamen  oft  durch  irgendeinen  fur  die  Bahnverwaltung 
nicht  vorhersehbaren  Umstand,  Errichtung  einer  KriegsmateriaL 
fabrik,  eines  Lagers  usw.,  zu  ganz  auBerordentlicher  Bedeutung. 
Baumaterialien  und  Rohstoffe  rollten  oft  plotzlich  in  groBen 
Mengen  zu,  ohne  daB  die  Bahn  rechtzeitig  davon  verstandigt 
worden  wiire. 

Der  Guterverkehr  muBte  oft  auf  anderen  Linien  abgewickelt 
werden  als  im  Fricden.  Die  alteingelebten  Plane  wurden  un= 
brauchbar,  ohne  daB  man  neue  an  ihre  Stelle  setzen  konnte;  denn 
der  neue  Verkehr  wechselte  tiiglich  nach  Menge,  Art  und  Rich= 
tung  der  Fracht. 

Kriegsfahrordnung. 

Die  Einfuhrung  der  schon  im  Frieden  vorbereiteten  «Kriegs; 
fahrordnung  hat  von  allem  Anfang  an  die  Verkehrsabwicklung 
schwer  geschadigt.  Die  Kriegsfahrordnungen  muBten  versagen, 
weil  man  sie  anscheinend  so  aufbauen  hatte  wollen,  daB  sie 
alien  Verhaltnissen  gerecht  werden  und  dafi  iiber  die  Eisen* 
bahnen  im  Bedarfsfalle  auch  Laien  •  und  das  waren  ja  die 
meisten  Offizicre  ohne  Inanspruchnahme  der  Berufseisem 
bahner  batten  verfiigen  konnen.  Man  hatte  vicles  beriicksichtigt. 
was  iiberflussig  war  und  unbedingt  Notwendiges  unterschiitzt. 
Man  hatte  anscheinend  fast  nur  den  Aufmarsch  und  den  Nach; 


VERKEHRS*  UND  TRANSPORTDIENST.  59 

schub  im  Auge,  fiir  alles  andere  waren  fast  keine  Vorsorgen  ge> 
troffen.  Aber  auch  beim  Aufmarsch  klappte  nicht  alles;  denn 
man  hattc  alle  Vorbereitungen,  namentlich  fiir  das  Ein*  und  Aus= 
laden  der  Militiirtransporte  auf  Annahmen  aufgebaut,  die  sieh 
auf  im  Frieden  abgehaltene,  wohlvorbereitete  Versuche  und 
Ubungen  stiitzten.  Die  widrigen  Zufalle  des  am  Beginn  des 
Krieges  so  eigenartig  forcierten  Betriebes  und  ihre  Folgewirkungen 
hatte  man  nieht  berucksichtigt.  Als  die  Wirklichkeit  iiber= 
raschend  einsetzte  und  die  tatsiichlichen  Bediirfnisse  deutlich 
hervortraten,  zeigten  sich  sofort  auch  die  Mangel.  Allerdings 
brachte  die  plotzliche  Riickverlegung  des  Aufmarsches  in  Gali* 
zien  viele  Erschwernisse,  weil  die  nun  beniitzten  Eisenbahn= 
stationen  nicht  entsprechend  eingerichtet  waren. 

DaB  man  die  Irrtiimer  in  den  Annahmen  nicht  friiher  be* 
merkte  und  beseitigte,  ist  wohl  in  erster  Linie  darauf  zuriick* 
zufiihren,  daB  die  militarischen  Stellen  bei  den  vorbereitenden 
Arbeiten  nicht  die  berufensten  Betriebsfachmanner,  die  Vor* 
stiinde  der  Verkehrsabteilungen,  die  Fahrplanreferenten,  die  Vers 
kehrskontrollore  usw.  heranzogen  und  daB  man  auch  die  nich* 
tigsten  Kleinigkeiten  mit  dem  Schleier  der  Geheimhaltung  umgab. 

Das  Eisenbahnministerium  bestimmte  in  der  ersten  Kriegs* 
zeit,  um  eine  innige  Zusammenarbeit  zu  ermoglichen,  einen  seiner 
hochsten  Beamten  dazu,  die  Fiihlung  mit  der  Zentraltransport; 
leitung  im  taglichen  personlichen  Verkehr  herzustellen.  Diese 
gewiB  hochst  verniinftige  Einrichtung  konnte  ihren  Zweck  natiir* 
lich  nicht  erfiillen,  solange  auf  militiirischer  Seite  ein  MiBtrauen 
herrschte,  das  z.  B.  folgende  Verfiigung  moglich  machte: 

K.  u.  k.  Zentraltransportleitung. 

Verkehr  mit  Behorden.  Wjen    am  ]5   AprU  m5 

In  Wiederholung  bereits  friiher  ergangener  Weisungen  verfiige  ich  hiemit 
neuerdings,  daB  Mitteilungen  iiber  grundsatzliche  Angelegenheiten  an  das  k.  k. 
I'.isenbahnministerium  und  sonstige  Behorden  nur  mit  meiner  Kenntnis  und 
Zustimmung  erfolgen  diirfen. 

Nachrichten  und  Anfragen,  die  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  oder 
andere  Behorden  iiber  derlei  Angelegenheiten  im  Wege  ihrer  Vertreter  an  die 
Zentraltransportleitung  riehten,  sind  mir  zur  Kenntnis  zu  bringen. 

Absentierungen  vom  Dienst  in  der  Zentraltransportleitung  zum  Zweck 
der  Intervention  im  Eisenbahnministerium  oder  bei  anderen  Behorden  sind  nur 
mit  meiner  Einwilligung  zulassig. 
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Den  osterreichischen  Eisenbahnen  stand  bei  Beginn  des 
Krieges  ein  moderner,  vorziiglich  instand  gehaltener  Lokomotivj 
park  sowie  ein  gut  geschultes  und  arbeitswilliges  Personal  zur 
Verfiigung.  Viele  Strecken  waren  im  Laufe  der  Jahre  mit  grofiem 
Aufwand  fur  hohere  Leistungsfahigkeit  ausgebaut  worden.  Von 
den  sich  daraus  ergebenden  Vorteilen  hat  die  Kriegsfahrordnung 
so  gut  wie  keinen  Gebrauch  gemacht.  Man  hielt  an  veralteten 
Anordnungen  auch  in  Fallen  fest,  wo  eine  Anpassung  an  die 
neuen  Verhaltnisse  und  Einrichtungen  ohneweiters  moglich  ge? 
wesen  ware. 

So  hatte  man,  um  nur  ein  Beispiel  anzufiihren,  die  doppeh 
gleisige,  von  Ungarn  iiber  Mez61aborz;Zag6rz  nach  Przemysl 
fiihrende  Eisenbahn,  die  gerade  in  der  ersten  Zeit  des  Krieges 
fiir  den  Militarverkehr  von  auBerordentlicher  Bedeutung  war,  in 
der  Vorkriegszeit  seit  Jahren  mit  lOOachsigen  Giiterziigen  mit 
einer  Grundgeschwindigkeit  von  40  km  in  der  Stunde  anstands* 
los  befahren;  das  vorgeschriebene  BremsausmaB  betrug  16  bis 
19%,  nur  zwischen  zwei  Stationen  nahe  dem  Karpathenkamm 
26  %  der  Last.  Diese  Giiterziige  hatten  unterwegs  zu  verschieben. 
schneller  fahrende  Ziige  fuhren  vor  usw.  Dann  kam  die  Kriegs* 
fahrordnung.  Die  Grundgedanken  der  Kriegsfahrordnung  hat  ein 
hervorragender  militarischer  Eisenbahnfachmann  1904  folgender; 
maiden  ausgedriickt:  <  Massentransporte,  wie  sie  besonders  in 
kiinftigen  Kriegen  zu  bewaltigen  sein  werden,  erfordern  die  sorgs 
samste  Ausniitzung  der  Zeit,  des  Materials  und  des  Personals, 
was  nur  durch  GleichmafMgkeit  des  Zugsverkehrs  und  der  Zugss 
belastung  erreichbar  \vird.»  Diese  aus  den  Erfahrungen  friiherer 
Kriege  geschopftc  Meinung  war  aber  inzwischen  durch  die  Ent* 
wicklung  des  Eisenbahnwesens  iiberholt.  Alle  Ziige  fuhren  nach 
der  Kriegsfahrordnung  viel  langsamer  und  gleich  schnell.  Es  gab 
daher  kein  Yorfahrcn  mehr.  Da  der  Zivilverkehr  eingestcllt  war, 
entfielen  auch  die  Verschiebungen  in  den  Unterwcgsstationen. 
Trotzdcm  durftcn  nunmehr,  weil  einzelne  Mittelstationen  keine 
geniigend  langen  \  orfahrgleise  hatten,  nur  50achsige  Militarziige 
befordert  werden.  Alle  ankommenden  lOOachsigen  Ziige  mulHen 
geteilt  werden.  Aufierdem  schrieb  die  Kriegsfahrordnung  durch= 
gehends  33  Bremsprozente  vor.  Da  bei  alien  Militarzugen  nur 
jeder  vierte  Wagen  eine  Bremse  hatte.  mufiten  bei  jedem  Zug. 
um  den  Bestimmungen  der  Kriegsfahrordnung  zu  entsprechen. 
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Hilfsbrcmsen  eingereiht  werden,  und  zwar  ohne  verniinftigen 
Zweck;  dcnn  die  Militarziige  fuhren  ja  viel  langsamer  als  die 
Ziige  der  Friedensfahrordnung!  Dadurch  wurde  die  Leistungs; 
fahigkeit  dieser  iiufierst  wichtigen  Hauptstrecke  aufierordent* 
lich  herabgedriickt  und  die  Verkehrsabwicklung  unnotig  er* 
schwert. 

Ahnliche  Beispicle  lieBen  sich  viele  anfiihren.  Wurden  doch 
auch  die  meisten  Hauptstrecken,  z.  B.  die  Nordwestbahn,  die 
AussigsTeplitzer;Eisenbahn  usw.,  in  der  Kriegsfahrordnung  nur 
mit  TOachsigen  Ziigen  befahren.  Da  die  Kriegsfahrordnungen 
hochstens  lOOachsige  Ziige  kannten,  mufiten  sich  auch  Haupt* 
bahnen  ersten  Ranges,  wie  die  Nordbahn,  die  Einrichtungen  fiir 
Ziige  bis  zu  200  Achsen  besafien,  auf  die  Fiihrung  von  lOOachsigen 
Ziigen  beschranken. 

Die  Vorschriften  fiir  den  Kriegsverkehr  kannten  aufier  den 
Postziigen  nur  bestimmte  Gattungen  von  Militarziigen.  Es  gab 
Infanterieziige,  Kavallerieziige  und  Artillerieziige,  je  nach  der 
Strecke  mit  50,  70  und  100  Achsen,  und  Sanitatsziige.  Als  selbst* 
verstiindlich  setzte  man  voraus,  dafi  diese  reinen  Militarziige  nur 
in  den  Garnisonsorten  zusammengestellt  und  ergiinzt  vviirden, 
in  anderen  Orten  waren  in  den  Fahrordnungen  keine  Aufenthalte 
vorgesehen,  aufier  aus  Zugforderungs*  oder  Verkehrsriicksichten. 
Weil  aber  alle  Ziige  gleich  schnell  verkehrten,  so  waren  natiirlich 
auch  alle  hinsichtlich  der  Aufenthalte  gleich  behandelt.  Da  ur* 
spriinglich  die  Mannschaften,  tunlichst  zur  Mittagszeit,  in  den 
Eisenbahnstationen  hatten  verkostigt  werden  sollen,  so  waren  in 
den  Verkostigungsstationen  solche  Aufenthalte  bei  alien  Ziigen 
angeordnet,  und  zwar  ganz  ohne  Riicksicht  auf  die  Tageszeit.  Da= 
mit  jeder  Zug  wenigstens  einen  fiir  die  Einnahme  der  Mittags* 
kost  passenden  Verpflegsaufenthalt  habe,  mufiten  solche  Auf= 
enthalte  durchschnittlich  alle  sechs  Stunden  eingeschaltet  werden. 
Da  aber  die  Truppen  mit  Fahrkiichen  ausgestattet  waren,  waren 
diese  Aufenthalte  schon  am  ersten  Kriegstag  unnotig.  Da  die 
unniitz  herumstehenden  Ziige  die  Stationen  iiberlasteten,  war  man 
iibrigens  schon  in  den  ersten  Tagen  des  Krieges  bemiiBigt,  bei 
vielen  Nachschubtransporten  mit  Uberspringen  von  Zugnummern 
zu  arbeiten,  also  auf  die  gleichformige  Beforderung  aller  Ziige  und 
somit  gerade  auf  das  zu  verzichten,  was  immer  als  Hauptvorzug 
der  Kriegsfahrordnungen  gegolten  hatte. 
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Da  alle  Ziige  der  Kriegsfahrordnung  nur  nach  Erfordernis 
verkehrten,  ware  es,  namentlich  im  Hinterland  notwendig  ge? 
wesen,  wenigstens  annahernd  festzustellen,  welche  Ausniitzung 
der  einzelnen  Linien  fiir  militarische  Zwecke  im  Hinblick  auf  die 
ortlichen  Verhaltnisse,  Garnisonen  usw.  moglich  und  notig  sei, 
sowie  liber  welches  MaB  der  Ausniitzung  man  mit  Riicksicht  auf 
das  Zusammentreffen  der  aus  den  verschiedensten  Verkehrs* 
gebieten  kommenden  Ziige  in  den  Aufmarschraumen  und  auf  die 
begrenzte  Aufnahmsfahigkeit  der  dortigen  Eisenbahnen  nicht 
hinausgehen  diirfe.  Vielleicht  ware  es  dann  zur  Einfiihrung  der 
Kriegsfahrordnung  auf  manchen  Linien  iiberhaupt  nicht  gekom* 
men,  mindestens  aber  hatte  man  den  Zivilverkehr  eher  wieder 
zugelassen.  So  aber  muBten,  wenigstens  anfanglich,  auf  alien 
Linien  Vorkehrungen  getroffen  werden,  um  im  Bedarfsfalle  alle 
Ziige  des  Fahrplans  in  Verkehr  setzen  zu  konnen.  Damit  war 
natiirlich  cine  ungeheure  Verschwendung  an  Personal  und  Loko^ 
motiven  verbunden.  Wie  weit  das  ging,  zeigt  folgendes  Beispiel: 
In  einer  Station  der  Linie  Wien — Salzburg  am  FuBe  einer  SteiL 
rampe,  zu  deren  Uberwindung  vor  und  nach  dem  Krieg  die  Vor; 
spann*  und  Schiebeleistungen  einer  Lokomotive  geniigten,  wurden 
bei  Inkrafttreten  der  Kriegsfahrordnung  30  Lokomotiven  und 
45  Lokomotivmannschaften  sowie  das  entsprechende  Fahr;,  Sta? 
tions?  und  Heizhauspcrsonal  aufgestellt.  trotzdem  sich  bei  Beginn 
des  Krieges  der  Verkehr  erheblich  abschwachte  und  auch  die 
durchschnittliche  Zugbelastung  zuriickging.  Wie  weit  da  iiber  das 
Ziel  geschossen  wurde,  erhellt  daraus,  daB  man  spater  in  dieser 
Station  auch  beim  stiirksten  Kricgsverkehr  gelegentlich  der  Offen; 
sive  gegcn  Italien  1916  trotz  Inanspruchnahme  der  Linie  bis  an  die 
Grenze  ihrer  Leistungsfiihigkeit  mit  3  Lokomotiven  fiir  die  Vor* 
spann;  und  Schiebeleistungen  auskam. 

Wegen  der  im  erstcn  Kriegsjahr  erlittenen  Vcrluste  anEisen? 
bahnmaterial  und  der  damaligen  Offensive  gegen  RuBland  (Gor= 
lice)  muBte  man  bei  Ausbruch  des  Krieges  gegen  Italien  davon 
abschen,  auf  der  Linie  Wien — Innsbruck  die  Kriegsfahrordnung 
wieder  einzufiihren,  weil  es  zu  dieser  Zeit  schon  unmoglich  war, 
die  Zugcrfordernisse  fiir  alle  Ziige  der  Kriegsfahrordnung  zu  steL 
len  und  weil  sich  gezeigt  hatte,  daB  man  mit  den  vorhandenen 
Lokomotiven  und  Personalstiinden  bei  Aufrcchterhaltung  der 
Friedensfahrordnung  ungefahr  das  Doppclte  leisten  konne.  Der 
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Aufmarsch  gegen  Italien  ist  denn  auch  mit  der  Friedensfahr= 
ordnung  anstandslos  und,  was  besonders  viel  wert  war,  auch 
erheblich  schneller  durchgefiihrt  worden. 

Leider  hat  sich  diese  Erkenntnis  nicht  allgemein  Bahn  ges 
brochen.  Schuld  daran  war  vielfach  der  Glaube,  daft  die  Bahnen 
urn  so  leistungsfahiger  seien,  je  mehr  Zugtrassen  in  den  Fahr* 
ordnungen  vorhanden  seien.  Vor  jeder  Offensive  drohte  daher 
aufs  neue  die  Wiedereinfiihrung  der  inzwischen  allerdings  ver« 
besserten  Kriegsfahrordnungen  mit  alien  schadlichen  Folgen  fiir 
das  Hinterland  und  den  Zivilverkehr,  mit  Verschwendung  von 
Lokomotiven  und  Personal.  Eine  solche  ergab  sich  auch  daraus, 
dafi  man  von  dem  Grundsatz  der  Volldeckung  der  Zugerforder- 
nisse  auf  den  Frontstrecken  bis  zum  Kriegsende  nicht  abging. 
Doch  zeigte  sich  natiirlich  immer  wieder,  dafi  die  einzelnen  Linien 
unabhiingig  von  der  vorgesehenen  Trassenzahl  und  den  vorhan* 
denen  Zugerfordernissen  nur  eine  bestimmte  Leistungsfahigkeit 
besitzen.  Da  diese  Grenze  nicht  beachtet  wurde,  kam  es  zu  liber* 
lastungen  und  Stockungen,  die  sich  bis  weit  in  das  Hinterland 
fortpflanzten  und  die  ganze  Verkehrslage  in  Unordnung  brachten. 

Instradierung. 

Aufierordentliche  Schwierigkeiten  machte  ferner  die  «In* 
stradierung»  der  Militartransporte.  Sie  war  eine  nie  versiegende 
Quelle  unendlicher  Hemmnisse.  Die  Einhaltung  bestimmter  Be= 
forderungsplane  iiber  weite  Strecken  begegnet  schon  bei  geregeb 
tcm  Verkehre  groBen  Schwierigkeiten  selbst  dann,  wenn  sie  bis 
in  die  Einzelheiten  ausgearbeitet  sind  und  alien  ortlichen  Verhalts 
nissen  Rechnung  tragen,  weil  ihr  viele  Zufalle  entgegenwirken. 

Die  militiirische  Instradierung  von  einer  Zentralstelle  aus 
griff  in  die  Dispositionen  der  AuBenstellen  bis  ins  kleinste  ein 
durch  Einzelverfiigungen  iiber  die  Beforderung  bestimmter  Giiter 
mit  genau  nach  Tag  und  Stunde  bezeichneten  Ziigen. 

Eine  wirklich  planmafiige  Beforderung  der  Giiter  und  eine 
richtige  Einteilung  der  damit  zusammenhangenden  Arbeiten  ist 
nur  dann  moglich,  wenn  man  Art  und  Umfang  des  Verkehrs  und 
alle  darauf  Bezug  habenden  Umstande  vollstandig  iiberblickt, 
weil  man  nur  in  diesem  Falle  die  erforderlichen  Verfiigungen  im 
rcchten  Augenblicke  treffen  kann.  All  dies  war  bei  der  military 
schen  Instradierung  nicht  der  Fall;  denn  sie  umfaBte  nur  einen 
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Teil  der  Beforderungsmengen,  namlich  die  reinen  militarischen 
und  gewisse  Giiter,  die  fur  militarische  oder  andere  offentliche 
Zwecke  von  Bedeutung  waren;  die  Instradierungsbehorden  wuB= 
ten  amtlich  nichts  iiber  die  Bediirfnisse  des  Zivilverkehres  und 
konnten  daher  auf  ihn  nicht  Riicksicht  nehmen,  auch  wenn  sie 
gewollt  hatten.  Aber  auch  den  Eisenbahnverwaltungen  war  es 
nicht  moglich,  fiir  die  Beforderung  der  Zivilgiiter  Weisungen 
hinauszugeben,  die  ein*  fiir  allemal  oder  doch  fiir  eine  bestimmte 
Zeit  Giiltigkeit  gehabt  hatten,  und  so  auf  geregelte  Verkehrsver= 
haltnisse  hinzuarbeiten;  denn  alle  Ziige  muBten  auch  im  Hinter* 
land  in  erster  Linie  fiir  militarische  Zwecke  zur  Verfiigung 
stehen  und  der  Zivilverkehr  durfte  nur  jene  Ziige  oder  Zugteile 
fiir  sich  beanspruchen,  die  fiir  militarische  Zwecke  nicht  ausae- 
niitzt  waren  und  auch  diese  nur  insoweit,  als  die  Zugerfordernisse 
nicht  vora  Militar  beansprucht  waren.  Das  Verkehrsbild  wech= 
selte  daher  von  Tag  zu  Tag. 

Solange  von  der  militarischen  Instradierung  nur  ganze  Ziige 
erfaBt  wurden,  ging  es  ja  halbwegs,  obwohl  auch  dies  Erschwer* 
nisse  mit  sich  brachte.  Viel  schlimmer  wurde  es  aber,  als  man 
begann,  auch  einzelne  Wagen  zu  instradieren  und  hiefiir  solche 
regelmafiige  Ziige  auswahlte,  die  bisher  ausschlieBlich  der  Befor* 
derung  von  Zivilgiitern  gedient  hatten.  Da  jeder  derartige  Zug 
schon  wcgen  des  Mangels  an  Zugerfordernissen  bis  zur  H6chst= 
grenze  mit  Zivilgiitern  ausgelastet  werden  muBte,  ergab  dieser 
gemischte  Verkehr,  insbesondere  in  den  Ubergangss  und  Ab- 
zweigstationen,  auBerordentliche  Schwierigkeiten. 

Die  einzelnen  Transporte  wurden  oft  schon  14  Tage  friiher 
zur  Beforderung  angemeldet  und  sofort  auf  eine  bestimmte  Zug* 
trasse  gelegt,  also  zu  einer  Zeit,  wo  sich  noch  niemand  ein 
Bild  iiber  die  Yerkehrsbedurfnisse  am  Beforderungstag  machen 
konnte.  Oft  hatten  die  Eisenbahnen  Frachten  befordern  konnen, 
ohne  daB  die  Ziige  unterwegs  zu  Verschubarbeiten  gczwungen 
gewesen  waren.  Die  Instradierung  machte  dies  unmoglich:  es  ent* 
stand  zunachst  eine  Verzogerung  jedes  einzelnen  Transportes, 
die  Ziige  konnten  nicht  mehr  so  gut  ausgenutzt  werden.  ein  Teil 
der  Zivilfrachten  muBte  zuriickbleiben.  die  Obergangsstationen 
wurden  mit  Arbeiten  iiberlastet  usw.;  es  trat  also  in  jeder  Hin* 
sicht  eine  Verschlechterung  ein.  Die  Transporte  bestanden  oft 
nur  aus  einzelnen  Wagen,  so  daB  ein  Zug  oft  30  und  mehr  Trans* 
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porte  zu  fiihren  hatte.  Alle  Ziige  muBten  in  Knotenpunkten  aus; 
einandergenommen  und  neu  zusammengestcllt,  kein  Zug  konnte 
rechtzeitig  hinausgebracht  werden.  Inzwischen  warteten  nach^ 
folgende  Ziige  beim  Einfahrsignal  oder  in  den  Vorstationen.  Oft 
reichte  der  Stau  bis  in  die  Ausgangsstation  zuriick! 

An  den  Fronten  erkannte  man  bald  das  Schadliche  dieses 
Instradierungssystems.  Obwohl  gerade  dort  die  Durchfiihrung 
des  vorgeschriebenen  Instradierungsverfahrens  leichter  gewesen 
ware,  weil  dort  der  Zivilverkehr  eingestellt  war  und  alle  Frachten 
erfafit  werden  konnten,  biirgerte  sich  im  Bereich  der  Feldtrans= 
portleitungen  und  der  Heeresbahnen  das  umgekehrte  Verfahren 
ein;  man  lieB  sich  von  den  Stationen  den  tatsachlichen  Lauf  der 
Sendungen  melden  und  fiillte  auf  Grund  dieser  Meldung  die  so* 
genannten  Instradierungsstreifen  aus.  Das  belastete  zwar  die 
Verstiindigungsmittel  arg,  gab  aber  den  Eisenbahnen  immerhin 
die  Moglichkeit,  zwcckmaBiger  und  wirtschaftlicher  zu  arbeiten, 
Richtungsziige  iiber  weite  Strecken  zu  bilden,  unnotige  Vcrschie* 
bungen  zu  vermeiden  usw. 

Im  Bereiche  der  Zentraltransportleitung  verlieB  man  aber 
bis  zum  Kriegsende  nicht  den  einmal  eingeschlagenen  Weg,  ob^ 
wohl  sich  alle  maBgebenden  Kreise  von  der  UnzweckmaBigkeit 
der  Instradierung  iiberzeugt  hatten.  Kam  man  doch  schlieBlich 
sogar  so  weit,  daB  man  wohl  den  Zug  vorschrieb,  auf  dem  das 
Gut  von  einer  gewissen  Station  an  zu  rollen  hatte,  aber  sich  nicht 
mehr  getraute,  den  Beforderungstag  vorzuschreiben! 

Diese  Mangel  bereiteten  natiirlich  auch  den  Militarbehdrden 
schwere  Sorgen  und  sie  versuchten  auf  die  verschiedenste  Art  die 
Durchfiihrung  zu  erzwingen.  Anfanglich  glaubte  man  mit  Be= 
strafung  der  angeblich  Schuldtragendcn  zum  Ziele  zu  gelangen, 
spiiter  schritt  man  zur  «generellen  Instradierung  wiederkehren^ 
der  Transporte,  errichtete  militarische  Uberwachungsstellen  in 
groBeren  Stationen,  fuhrte  ein  umfangreiches  Meldeverfahren  ein 
und  vermehrte  schlieBlich  ausgiebig  die  Verstiindigungsmittel  und 
das  Personal.  Der  Sache  wurde  dadurch  nicht  geniitzt,  die  Zug= 
abfertigung  wurde  infolge  der  vielen  Aufschrcibungen  schlep* 
pend,  da  jeder  Bedienstete  sich  vor  allem  zu  decken  und  vor 
Strafe  zu  schiitzen  suchte. 

Die  in  der  Zentralstelle  mit  der  Instradierung  befaBten  Be- 
amten  schrieben  in  den  Abzweige*,  Zugwechseh  und  Ubergangs= 
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stationen  langere  <Pufferaufenthalte»  vor,  die  bei  Verspatungen 
die  Einhaltung  der  getroffenen  Verfiigungen  gewahrleisten  soil' 
ten.  Dadurch  entstanden  in  diesen  Bahnhofen  haufig  Verstopfun* 
gen,  die  sich  nach  alien  Seiten  fortpflanzten,  so  daB  die  Trans* 
porte  infolge  der  Verspatungen  erst  recht  sicher  aus  dem  Plane 
kamen. 

Ein  durchschlagender  Erfolg  wollte  sich  durchaus  nicht  ein« 
stellen.  Ganz  aufgeben  wollte  man  die  Sache  nicht;  man  muBte 
cine  Form  der  Arbeiten  wahlen,  die  es  auch  den  fiir  den  Eisen* 
bahndienst  nicht  vorgebildeten  Offizieren  ermoglichte,  bei  den 
Jnstradierungsarbeiten  mitzuwirken,  zumal  im  Verlaufe  des 
Krieges  auch  bei  der  Zentraltransportleitung  viele  kriegsbescha* 
digte  oder  kranke  Offiziere  cingeteilt  worden  waren,  wahrend 
die  fiir  diesen  Dienst  ausgebildeten  Generalstabsoffiziere,  denen 
groBe  Tiichtigkeit  und  Sachkenntnis  nicht  abgesprochen  werden 
darf,  inzwischen  auf  andere  Dienstposten  versetzt  worden  waren. 

Fortschreitende  Zentralisation. 

Das  Netz  der  osterreichischen  Staatsbahnen  war,  wie  schon 
crwahnt,  kein  urspriinglich  organisch  erwachsenes  Gebilde,  son* 
dern  das  Ergebnis  der  Verstaatlichung  vieler  Privatbahnen,  deren 
Organisation  und  Betriebsverhaltnisse  grofie  Verschiedenheiten 
aufwiesen,  so  daB  cine  straffe  einhcitliche  Dienstfiihrung  wiin* 
schenswert  gewesen  ware.  Gemafi  der  Organisation  von  1895 
enthielt  sich  das  Eisenbahnministerium  anfanglich  jedes  Eingriffes 
in  den  auBeren  Dienstbetrieb  und  begniigte  sich  mit  der  Hinaus; 
gabe  allgemeiner  Richtlinien.  Alles  iibrige  war  den  Direktionen 
iiberlassen.  Namentlich  blieb  die  Giiterbeforderung  im  groBen 
und  ganzen  alleinige  Aufgabe  der  Staatsbahndirektionen  und 
Privatbahnverwaltungen. 

Nach  und  nach  crkanntc  man.  daB  dicse  Art  der  Giiter* 
beforderung  nicht  wirtschaftlich  und  daB  cs  notwendig  sei,  be* 
stimmte  Verkehre  und  die  Beforderung  gewisser  Giitcr  fiir  das 
ucsamte  Netz  einheitlich  zu  regeln. 

Einige  Jahre  vor  dem  Krieg  entschlofi  man  sich,  dem  Giiter* 
verkehr  ein  grciBcrcs  Augenmerk  zuzuwenden.  die  Bcforderungs* 
zeiten  abzukiirzen,  den  Wagenumlauf  zu  beschleunigen,  die 
Nebendienstleistungen  zu  vermindern,  den  Betrieb  also  leistungs* 
fahiger  zu  machen  und  zu  verbilligen.  Man  schritt  auch  in  Oster= 
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reich  zur  Trennung  des  Nali*  und  Ferngiiterverkehrs  und  schuf 
zuniichst  ein  Netz  von  Ferngiiterziigen  auf  alien  Linien,  wo  sich 
hiefiir  ein  Bediirfnis  ergab,  und  sorgte,  daB  diese  Ziige  (insgesamt 
ungefiihr  200)  untereinander  giinstige  Anschliisse  fanden. 

Im  iibrigen  blieb  auch  weiterhin  der  ganze  Giiterverkehr 
den  einzelnen  Direktionen  iiberantwortet. 

Die  Ereignisse  des  ersten  Kriegsjahres,  die  erheblichen  Ver« 
luste  an  Betriebsmitteln  aller  Art,  die  VergroBerung  der  Kriegs; 
schauplatze  im  zweiten  Jahre,  die  Wiederbesetzung  der  zuriick= 
eroberten  Gebiete  und  die  Ubernahme  des  Betriebes  auf  den  in 
Kussisch;Polen  gelegenen  Linien  sowie  die  stiindig  sich  steigerm 
den  Schwierigkeiten  auf  alien  Gebieten,  zwangen  das  Eisenbahn; 
ministerium,  auf  die  Betriebfiihrung  immer  mehr  EinfluB  zu  iiben 
und  durch  fortschreitende  Zentralisation  mit  den  vorhandenen 
Mitteln  die  grbBtmoglichen  Leistungen  zu  erzielen. 

Zuerst  war  sein  unmittelbares  Eingreifen  bei  Durchfuhrung 
der  Riibenkampagne  1914  notig,  weil  zu  Beginn  des  Krieges  der 
gesamte  Wagenpark  fiir  die  Zwecke  der  Militiirverwaltung  bereit= 
gestellt  war  und  man  daher  fiir  den  im  September  beginnenden 
Riibenverkehr  erst  einen  Wagenpark  aus  den  fiir  militarische 
Zwecke  nicht  geeigneten  und  gemieteten  Wagen  sowie  durch 
starke  Ausniitzung  der  fremden,  namentlich  der  deutschen 
Wagen,  schaffen  und  fiir  die  Wagenbeistellung  beim  Riibenver; 
kehr  eingehende  Weisungen  ausarbeiten  muBte. 

Wiihrend  man  in  Niederosterreich  und  Mahren  die  leer 
riickrollenden  deutschen  Kohlenwagen  fiir  die  Riiben  und  Ruben* 
schnitte  ausniitzen  konnte,  war  in  Bohmen,  wo  viel  weniger  ent= 
ladene  Wagen  zur  Verfiigung  standen,  die  Regelung  der  Wagen= 
frage  viel  schwieriger.  Man  bezeichnete  einen  schnell  zusammen- 
gerafften  Park  offener  Wagen  mit  ;der  Aufschrift:  «Nur  fiir 
Riibentransporte  in  Bohmen»,  sorgte  fiir  die  Ausniitzung  dieser 
Wagen  auf  dem  ganzen  bohmischen  Eisenbahnnetz  durch  Ein; 
richtung  von  Pendelverkehren  und  arbeitete  die  Plane  fiir  zweck* 
mafiige  Beforderung  bis  in  die  Einzelheiten  aus.  Urn  Gegen* 
fahrten  mit  der  Riibe  zu  vermeiden,  veranlalite  die  Bahnverwah 
tung  die  Fabriken,  ihre  Anbau;  und  Lieferungsvertrage  derart  zu 
iindern,  daB  stets  die  dem  raschesten  Wagenumsatz  entsprechem 
den  Wege  gefahren  wurden.  Ahnlich  sorgte  man  fiir  die  Befor* 
derung  des  Rohzuckers  in  die  Raffinerien  und  des  fertigen 
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Zuckers  in  die  Verbrauchsgebiete.  Dabei  muBte  man  fast  nur 
mit  Improvisationen  arbeiten.  Man  verwendete  in  ausgedehntem 
Mafic  Personenwagen  und  offene,  mit  Decken  oder  Dachpappe 
geschiitzte  Wagen.  All  dies  erforderte  eine  fortwahrende  Uber^ 
wachung  des  Aufiendienstes;  das  Eisenbahnministerium  richtete 
daher  in  Prag  fiir  die  Zeit  des  Riibenverkehrs  eine  besondere 
Kontrollstelle  ein.  So  ist  es  gelungen,  den  Riibenverkehr  wahrend 
des  ganzen  Krieges  halbwegs  befriedigend  abzuwickeln. 

Dies  ware  allcrdings  trotz  aller  Miihe  nicht  moglich  gewesen. 
wenn  nicht  im  Laufe  des  Krieges  die  Anbaufliichen  fiir  Rube  und 
damit  die  Beforderungsmenge  um  mehr  als  50%,  von  3Mj  Mil* 
lioncn  Tonnen  (1913)  auf  IV2  Millionen  Tonnen  (1917)  und  die 
Wagcngestellung  von  216.877  Wagen  (1913)  auf  98.731  Wagen 
(1917)  zuriickgcgangen  wiiren. 

Staatliche  Bewirtschaftung. 

In  grofiem  Umfange  erwuchsen  den  Bahnen  ahnliche  Auf= 
gaben  wic  die  ebcn  besprochene  aus  der  staatlichen  Bewirtschaf; 
tung  der  Lebensmittel.  Hiitten  die  zu  diesem  Zwecke  errichteten 
Organisationen  ihre  Aufgabe  in  jcder  Hinsicht  erfiillen  konnen, 
so  ware  ihre  Tiitigkeit  fiir  die  Eisenbahnen  vielleicht  iiberwiegend 
vorteilhaft  gewesen.  Man  hiitte  gerade  bei  Massengiitern  nach 
festen  Verteilungspliinen  arbeiten  und  alle  verschwenderischen 
Verkehrsleistungen  vermeiden  konnen.  Aus  Griinden,  deren  ein= 
gehende  Erorterung  hier  vicl  zu  weit  fuhrcn  wiirde,  konnten  diese 
Organisationen  aber  keinen  vollen  Erfolg  erzielcn.  Es  wurden 
von  Jahr  zu  Jahr  mehr  Waren  ihrcr  gesetzlichen  Verwendung 
cntzogen,  die  vorgeschricbenen  Eiefermengen  und  die  aufgestell* 
ten  Beforderungsprogramme  konnten  nie  eingehalten  werden  und 
es  entstand  sogar  in  landlichen  Bezirken  Lebensmittelmangel. 
Jeden  Augenblick  mufiten  dringende  Lebensmittelsendungcn  iiber 
weite  Strecken  bevorzugt  befordert  werden,  deren  Versand  bci 
einer  halbwegs  planmafiigen  Aufbringung  der  Lebensmittel  nicht 
notig  gewesen  wiire.  Aber  auch  solche  Transporte,  die  den  Auf= 
bringungs*  und  Verteilungsplanen  der  Zentralen  entsprachen,  ver* 
ursachten  den  Eisenbahnen  viele  Schwierigkeiten.  Man  mufite 
besondere  Beforderungsplane  ausarbeiten,  eigene  Trassen  zur 
Verfiigung  stellcn,  die  Wagen  geschlosscn  in  ganzen  Ziigen  oder 
Gruppen  befordern,  sic  zu  diesem  Behufe  in  geeigneten  Stationen 
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sammeln  usw.  In  den  Abgabestationcn  klappte  es  meist  mit  der 
Entladung  nicht,  die  Vorbereitungen  wurden  bei  dem  Mangel  an 
Arbeitskraften,  Gespannen  und  Kraftwagen  in  der  Kegel  erst 
fertig,  wenn  durch  einen  Stau  schon  Verkehrsschwierigkeiten  ents 
standen  waren.  Riicksichten  hoherer  Art  verhinderten  die  Bab= 
nen,  durch  Drosselung  der  Verladung  den  Zulauf  zu  regeln.  Die 
Entladeriickstande  schleppten  sich  oft  Monate  hindurch  fort  und 
verschiirften  den  Wagenmangel. 

Namentlich  rief  die  Getreide*  und  Kartoffelaufbringung  und 
*verteilung  die  groftten  Schwierigkeiten  hervor,  trotzdem  man 
auch  hiefiir  den  fiir  den  Rubenverkehr  eingesetzten  Uber= 
wachungsapparat  voll  ausniitzte  und  auch  sonst  alle  moglichen 
Vorkehrungen  fiir  planmafiige  Abwicklung  traf.  Da  wichtige  Auf* 
bringungslander  dieser  Bodenerzeugnisse  im  Kriegsgebiet  lagen, 
der  groBte  Teil  der  fiir  die  Versorgung  Wiens  und  der  iibrigen 
GroBstadte  notigen  Sendungen  aus  diesem  Gebiet  stammte  und 
auch  viele  Sendungen  in  andere  Kriegsgebiete  zu  rollen  hatten, 
waren  die  Eisenbahnen  bei  vielen  Lebensmitteltransporten  auf 
die  Mitwirkung  der  Militiireisenbahnbehorden  angewiesen.  Die 
Verschiebung  der  Ernteergebnisse  im  Hinterlande  und  die  Vers 
sorgung  der  auBerhalb  der  Kriegsgebiete  liegenden  Lander  mit 
ihren  eigenen  Erzeugnissen  oblag  wohl  ausschlieBlich  den  Eisen= 
bahnverwaltungen;  aber  es  stand  ihnen  hiefiir  nur  der  jeweils 
vom  Militar  nicht  beanspruchte  Teil  der  Betriebsmittel  zur  \Ter« 
fiigung.  Dies  fiihrte  zu  sehr  schwerfalliger  Arbeit,  in  der  Kegel 
dauerten  die  Vorbereitungen  zu  lange  und  wenn  sie  schlieBlich  be= 
cndet  waren,  bereitete  oft  der  Frost  den  Kartoffeltransporten  ein 
vorzeitiges  Ende. 

Beim  Viehs  und  Fleischverkehr  hatten  im  Frieden  die  Bah; 
nen  jede  Beforderungsmenge  klaglos  bewaltigt.  Im  Kriege  gingen 
die  Mengen  stark  zuriick.  Aber  durch  die  Art  der  Aufbringung 
und  die  militarische  Instradierung  wurde  die  Abfertigung  dieser 
Sendungen  so  schwerfallig,  daB  die  Parteien  oft  tagelang  mit  den 
Tieren  auf  den  Bahnhofen  warten  mufiten.  Ahnliches  zeigte  sich 
bei  alien  Lebensmittelsendungen. 

Mit  Aufhoren  der  staatlichen  Bewirtschaftung  sind  die  Be= 
forderungsmengen  iiberall  wieder  auf  ein  Vielfaches  gestiegen, 
die  Schwierigkeiten  aber  allmahlich  zum  Grofiteil  weggefallen, 
seit  die  Abfertigung  wieder  alleinige  Sache  der  Eisenbahnen 
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wurde.  Ohne  die  Notwendigkeit  und  ZweckmaBigkeit  der  staab 
lichen  Bewirtschaftung  fur  die  Allgemeinheit  bezvveifeln  zu  woh 
len,  miissen  wir  feststellen,  daB  sie  den  Eisenbahnbetrieb  erheb* 
lich  erschwert  hat. 

Kohlenverkehr. 

Ahnliche  Erfahrungen  bietet  die  Geschichte  der  Bestrebum 
gen  des  Eisenbahnministeriums,  die  alien  wirtschaftlichen  Anfor; 
derungen  in  so  schwieriger  Zeit  hohnsprechenden  Verhaltnisse 
im  Kohlenverkehr  zu  bessern.  So  selbstverstandlich  es  in  nor* 
malen  Zeiten  ist,  daB  Kohle  von  alien  Verkehrsschwierigkeiten 
befreit  bleibe  und  jedem  Verbraucher  ermoglicht  werde,  die 
Kohle  zu  beziehen,  die  ihm  paBt,  so  klar  war  es,  daB  in  einer  Zeit, 
in  der  man  nicht  fragte:  «Wie  ist  die  Kohle?»  oder:  «Was 
kostet  die  Kohle?  ,  sondern  nur:  «Wo  ist  die  Kohle?»,  alles 
daran  gesetzt  worden  wiire,  dieses  Massengut  so  zu  verteilen,  daB 
moglichst  geringe  Fahr*  und  Nebenleistungen  (Verschub,  Leer= 
fahrten  usw.)  und  daher  ein  moglichst  geringer  Verbrauch  an 
Eisenbahndienstkohle,  somit  also  auch  eine  erhebliche  Kohlem 
ersparnis  erzielt  worden  wiire. 

Das  Eisenbahnministerium  schluu  anfangs  1917  vor,  daB 
durch  geeignete  Verteilung  einerseits  der  Aufbringung  der  Kohle 
auf  die  einzelnen  Schachte  und  andererseits  der  Lieferung  an  die 
Verbraucher  die  Eiihrung  geschlossener  Ziige,  am  besten  im  Pen- 
delverkehr,  ermoglicht  wcrde. 

i'ber  den  Erfolg  -  -  oder  besser  gesagt  MiBerfolg  —  dieser 
hochst  vernunftigen  Vorschliige,  berichtete  der  Eisenbahnminister 
im  Ministcrkomitee: 

<  Im  April  l'M7  fanden  im  Arbeitsministcrium  vom  Eisenbahnministerium 
anfjere^te  Besprechungen  statt.  wobei  die  naehstehenden  Erajjcn  in  Behandlung 
kamen : 

1  Zusammenfassung  der  in  den  Revieren  erzeugten  Kohlen  unter  Be; 
riicksichtigung  einer  beschrankten  Anzahl  von  Marken  und  Sorten. 

2.  Zusammenfassende  Behandlung  des  im  ganzen  Kohlenrevier  erzeugten 
Kohlenmaterials  behufs  gemeinsanier  Aufgabe  zum  Bahntransporte  (VTer= 
snndbureau). 

3.  Zusammefassende  Behandlung  des  Kohlenmaterials  bei  der  Aufgabe 
der  Kohle  an  die  Empfanger  ... 

Am  27.,  28.  und  2(>.  April  1  «> 1 7  fanden  Beratungen  in  Brag  und  Aussig 
statt,  an  denen  Vertreter  des  Arbeitsministeriums.  der  beteiligten  Staats=  und 
Privatbahnen  und  der  Grubeninteressenten  der  bohmischen  Braunkohlenreviere 
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teilnahmen,  urn  endgiiltig  die  Einzelheiten  fiir  die  Durchfiihrung  der  Antriige 
des  Eisenbahnministeriums  festzulegen. 

In  diesen  recht  muhevollen,  eingehenden  Verhandlungen  gelang  es,  die 
Grubeninteressenten  fiir  die  wirtschaftlichen  Anregungen  im  allgemeinen  zu 
gewinnen.  Als  jedoch  die  berufenen  Eisenbahndienststellen  im  Vereine  mit 
den  Interessenten  an  die  Ausfiihrung  dieser  Anregungen  schreiten  wollten, 
legten  die  Gmbenvertreter  der  Sache  unter  Berufung  auf  alle  moglichen  Gegen= 
griinde  derartige  Hindernisse  in  den  Weg,  daB  die  Absichten  des  Eisenbahn= 
ministeriums  im  b  o  h  m  i  s  c  h  e  n  Braunkohlenrcvier  trotz  wieders 
holter  Vorstellungen  unbeachtet  blieben. 

Eine  Zusammenfassung  von  Parteikohle  fiir  ein  und  dasselbe  Empfangs* 
gebiet  schon  auf  den  Grubengleisen  zu  ganzen  Ziigen  oder  Zugteilen  war  von 
den  Grubenbesitzern  dieses  Reviers  nieht  zu  erreiehen.  Beim  Arbeitsmini- 
sterium  war  in  der  Sache  keine  Unterstiitzung  zu  finden,  es  sind  vielmehr  die 
Lieferungszuweisungen  an  die  Gruben  auch  weiterhin  dermaBen  erfolgt,  daB 
der  Eisenbahnbetrieb  keinerlei  Ersparnisse  in  der  Lokomotivs,  Kohlen=,  Per; 
sonal*  und  VVagenwirtschaft  erzielen  konnte. 

Auf  fortgesetztes  Drangen  des  Eisenbahnministeriums  haben  sieh  da- 
gegen  im  Ostrau*Karwiner  Revier  die  Grubenbesitzer  den  Forderun; 
gen  der  Eisenbahnen  angepaBt,  so  daB,  wenn  auch  nicht  durchwegs,  so  doch 
in  erheblichem  Umfange,  ganze  Ziige  und  Zugteile  mit  Kohle  fiir  ein=  und 
dieselbe  Empfangsstelle  bci  den  Gruben  zusammenfassend  geladen  wurden.» 

Beschrankungen  im  Giiterverkehr. 

Allc  diesc  Dinge  haben  viel  dazu  beigetragen,  dafi  der  Giiter= 
verkehr  der  osterreichischen  Eisenbahnen  wahrend  der  ganzen 
Kriegszeit  mehr  oder  minder  —  manchmal  fast  unertraglich  - 
gedrossclt  werden  muBte. 

In  den  Aufmarschtagen  war  jeder  Zivilgiiterverkehr  mit 
Ausnahme  des  Lebensmittelverkehrs  eingestellt.  Im  Augenblick 
bestand  kaum  ein  Bediirfnis,  da  alle  gewerbliche  Tatigkeit  volU 
standig  stillstand.  Sehr  bald  aber  begann  sie  sich  wieder  zu  regen; 
insbesondere  entstand  die  fieberhafte  Arbeit  der  eigentlichen 
Kriegsindustrie.  Dadurch  fing  auch  das  Bediirfnis  nach  Giiter= 
verkehr  wieder  stark  zu  steigen  an,  und  zwar  bald  rascher,  als 
die  Eisenbahnen  die  Verkehrsleistung  heben  konnten. 

Die  Vorschriften  fiir  den  Kriegsverkehr  sahen  eine  Trem 
nung  des  Military  und  Zivilverkehrs  vor.  In  Wirklichkeit  war 
es  ganz  unmoglich,  diese  theoretische  Unterscheidung  aufrecht^ 
zuerhalten.  Einerseits  steckten  in  dem  sogenannten  Zivilverkehr 
grofie  Massen  von  Giitern,  die  Militiirzwecken  dienten,  z.  B.  die 
gesamte,  fiir  die  Kriegsindustrien  aller  Art  bestimmte  Kohle;  an< 
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dcrerseits  fiihrte  die  Bevorzugung  des  Militarverkehrs  vor  dem 
Zivilverkehr  dazu,  dafi  vide  Verfrachter  trachteten,  fur  ihre  Sen* 
dungen  auf  irgendeine  Weise  die  Charakterisierung  als  Militar* 
Uiiter  zu  erwirken  oder  zu  erschleichen.  Manchmal  hat  dabei  ge* 
wifi  Gewinnsucht,  namlich  der  Wunsch,  die  Billigkeit  des  Militar* 
tarifs  gegeniiber  dem  Ziviltarif  auszuniitzen,  eine  Rolle  gespielt, 
vielleicht  aber  auch  haufig  nur  der  Wunsch,  die  Giiter  iiberhaupt 
befordert  zu  sehen. 

Anfiinglich  hat  besonders  der  iMangel  an  verfugbaren  Giiter= 
vvagen  die  Abbeforderung  der  versandbereiten  Giiter  verzogert 
und  teilweise  verhindert;  bald  aber  entschlofi  man  sich  systema* 
tisch  einzugreifen  und  durch  Zuriickdriingung  aller  nicht  unbe= 
dingt  notwendigen  Sendungen  fur  die  Verfrachtung  der  lebens= 
wichtigen  Giiter  neben  dem  unantastbaren  Militarverkehr  freie 
Hand  zu  bekommen.  Man  hat  nach  und  nach  ein  System  ausge* 
baut,  das  nach  Moglichkeit  einen  Einklang  zwischen  Verkehrs; 
bediirfnis  und  Verkehrsleistung  herbeiftihren  sollte. 

Unterbrechungen  des  Verkehrs  durch  hohere  Gewalt  oder 
Zufall,  wie  Schneeverwehungen,  Uberschwemmungen,  Felsstiirze, 
Dammrutschungen,  Schienenbruch,  sind  im  Eisenbahnbetrieb  von 
Beginn  an  vorgekommen  und  sowohl  in  den  inneren  Verkehrs* 
vorschriften  wie  auch  in  zwischenstaatlichen  Ubereinkommen 
beriicksichtigt  worden. 

Dagegen  sind  die  Verkehrseinschrankungen  wegen  Betriebs* 
schwierigkeiten,  wie  Lokomotivmangel,  Kohlenmangel,  Wagen* 
mangel.  Oberlastung  einzelner  Strecken  und  Ubergangsstationen. 
in  OsterreichsUngarn  auf  einer  Hauptbahn  zum  erstenmal  im 
Winter  1906  07  nach  Verstaatlichung  der  Kaiser=Ferdinands 
Nordbahn  infolge  ucs  Zusammentreffens  sehr  starken  Verkehrs. 
aufiergewohnlicher  Schneeverhaltnisse  und  Lokomotivmangels 
eingetreten.  Die  Direktion  hat  daher  am  23.  Jiinner  1007  im  Ver* 
ordnungsblatt  fiir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  nachstehende 
Kundmachung  verlautbart : 

« Wegen  anhaltender  abnormaler  ungiinstiger  Witterungsverihaltnisse 
unter  gleichzeitiger  Steigerung  des  Verkehrs  mufite  auf  samtlichen  Nord- 
bahnlinien  ilcr  Frachtgiiterverkehr  mit  folgenden  Ausnahmen  bis  auf  weiteres 
eingestellt  werden.  Zugelassen  bleiben  die  Annahme  und  Weiterbeforderung 
\on  lebenden  Tieren,  frischem  Fleisch  und  leicht  verderblichen  Giitem,  dann 
von  Kohlcn,  Brikctts  und  Brennholz.* 
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Eine  frcmde  Eisenbahnverwaltung  hat  gegen  dieses  Vor; 
gehen  Einsprache  erhoben  und  die  Eisenbahnbehorden  beschiif= 
tigten  sich  lange  mit  dieser  Frage.  SchlielMich  wurde  in  das 
osterreichische  Betriebsreglement  und  in  die  deutsche  Eisenbahn= 
verkehrsordnung  (§  63)  folgende  Bestimmung  aufgenommen: 

«Die  Eisenbahn  ist  nur  insoweit  vcrpflichtet,  Giiter  zur  Beforderung 
anzunehmen,  als  die  Beforderung  sofort  erfolgen  kann.  Wenn  es  notwendig 
wird,  die  Annahme  von  Sendungen  allgemein  oder  fiir  bestimmte  Versands 
bezirke  oder  fur  bestimmte  Arten  von  Gutern  einzustellen,  weil  zwingende 
Griinde  des  Eisenbahnbetriebes  oder  das  offentliche  Interesse  die  sofortige 
Beforderung  nicht  gestatten,  so  bedarf  es  der  Genehmigung  der  Aufsichts» 
behorde. 

Diese  Vorschrift  fand  Aufnahme  in  den  Eisenbahngutertarif 
fiir  den  Verkehr  zwischen  den  osterreichischen,  ungarischen  und 
bosnischsherzegowinischen  Eisenbahnen  einerseits  und  den  deut= 
schen,  luxemburgischen,  belgischen  und  niederliindischen  Eisen= 
bahnen  andererseits.  Seitdem  besteht  auch  im  zwischenstaatlichen 
Verkehr  kein  Zweifel  mehr,  dali  Verkehrseinschrankungen  aus 
zwingenden  Griinden  des  Eisenbahnbetriebes,  auch  wenn  keine 
Falle  von  hoherer  Gewalt  oder  des  Zufalls  vorliegen,  zulassig 
sind,  und  es  erlaubt  ist,  einzelne  Giiterarten,  soweit  es  das  offend 
liche  Interesse  erfordert,  von  der  Sperre  auszunehmen. 

GroBe  praktische  Bedeutung  gewann  diese  Auffassung  im 
Weltkrieg.  Zuniichst  wurden  am  26.  Juli  1914  fast  alle  Eisenbahn* 
strccken  Osterreichs  dem  Militarverkehr  vorbehalten,  und  es 
wurden  fast  ausschlieiMich  Militargiiter  befordert.  Dieser  Zu= 
stand  war  ertraglich,  solange  allerorts  grofiere  Vorrate  an  Waren 
aufgestapelt  lagen.  Bald  zeigte  sich  aber  die  Notwendigkeit,  neben 
den  Militargiitern  mindestens  gewisse  ausgewahlte,  besonders 
wichtige  Giiter  zu  befordern. 

Am  11.  August  1914  wurde  die  Annahme  und  Beforderung 
der  Verpflegsgiiter  und  ihrer  Verpackungen  durch  eine  Kund= 
machung  geregelt. 

Am  22.  Oktober  1914  wurde  wieder  ein  allgemeiner  Giiters 
verkehr  zugelassen. 

Gegen  Ende  1915  ergab  sich  die  Notwendigkeit,  fiir  den  Fall 
einer  Einstellung  des  Guterverkehrs  die  Listc  der  zulassigen 
(iiitcr  zu  erweitern. 
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Auf  Grund  der  weiteren  Erfahrungen  stellte  man  dann  am 
15.  Juni  1917  ein  besonderes  Verzeichnis  der  in  erster  Linie  zur 
Beforderung  zugelassenen  Giiter,  die  «Bedarfsgiiterliste »  auf. 

Im  weiteren  Verlauf  des  Krieges  muBte  aber  der  Giiterver; 
kehr  wiederholt  auf  einzelnen  Strecken  nicht  nur  auf  die  Giiter 
der  Bedarfsgiiterliste,  sondern  sogar  haufig  auf  nur  einige  dieser 
Giiter  beschrankt  werden. 

Im  November  1917  war  die  Lage  auf  den  Eisenbahnen  der* 
art  schwierig,  daB  die  fur  den  Zivilgiiterverkehr  zur  Verfugung 
stehenden  Betriebsmittel  der  Eisenbahnen  nahezu  vollstandig  fiir 
die  Beforderung  der  Kohlen  und  Nahrungsmittel  in  Anspruch 
genommen  waren.  Man  muBte  daher  den  iibrigen  Giiterverkehr 
wesentlich  einschranken  und  konnte  nur  die  dringendsten  Sen; 
dungen  zur  Beforderung  zulassen.  Urn  eine  moglichst  gleich; 
maBige  Beriicksichtigung  der  verschiedenen  Bediirfnisse  der 
Volkswirtschaft  und  Industrie  zu  gewahrleisten,  setzte  man  im 
November  1917  einen  stiindigen  «interministeriellen  Transport; 
ausschuB  >  im  Eisenbahnministerium  ein,  in  dem  die  Ministerien 
fiir  Handel,  Ackerbau,  offentliche  Arbeiten  und  Volksernahrung. 
der  gemcinsame  ErnahrungsausschuB  und  die  Zentraltransport; 
leitung  vcrtreten  waren. 

Aufgabe  dieses  Transportausschusses  war  es,  festzustellen, 
welche  Sendungen  jeweils  aus  offentlichen  Riicksichten  vor  an; 
deren  Zivilgiitern  bevorzugt  werden  sollten.  Auf  Grund  der  Be; 
schliisse  des  Ausschusses  gab  das  Eisenbahnministerium  Befor; 
derungsauftrage  an  die  Eisenbahndirektionen  fiir  die  bevorzugte 
Abbeforderung  der  als  besonders  dringend  erkannten  Sendungen 
hinaus. 

Dieser  AusschuB  arbeitete  auch  noch  einige  Jahre  nach  dem 
Krieg;  er  unterrichtete  cinerseits  alle  beteiligten  Stellen  der 
Staatsverwaltung  uber  den  jeweiligen  Stand  des  Eisenbahnver= 
kehrs  und  setzte  andererseits  die  Eiscnbahnverwaltungen  in  die 
Lage,  den  wirtschaftlichen  Erfordernissen  nach  Moglichkeit  Rech; 
nung  zu  tragen. 

Hilfsverkehr  auf  der  Donau. 

Im  Marz  1(>1S  waren  die  Verhaltnisse  im  Zivilgiiterverkehr 
so  ungunstig,  daB  man  eine  Entlastung  der  Eisenbahnstrecke  Linz 
W'ien  dureh  einen  Hilfsverkehr  mittels  der  Donauschiffahrt 
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einrichtete.  In  westlich  von  Linz  gelegenen  Stationen  nach  Wien= 
Ort  aufgegebene  Eib  und  Frachtstiickgiiter.  ausgenommen 
frisches  Fleisch,  Gemiise,  Milch,  Butter,  Topfen  (Quark),  Eier 
u.  a.,  ferner  in  Wagenladungen  Papier,  Salz,  Soda,  Zement,  Eter= 
nit  *)  und  Eisenwaren,  vvurden  in  der  Strecke  Linz — Wien  auf 
dem  Wasserweg  befordert. 

Wiederaufbausendungen. 

Wiederaufbausendungen,  insbesondere  Baumaterialien  fiir 
Galizien,  vvurden  mit  20  Wagen  taglich  bemessen  und  durften 
nur  auf  Grund  besonderer  Bewilligungen  aufgegeben  werden. 

Papier, 

Fiir  die  Beforderung  der  Staatsnotwendigkeitspapiere,  des 
Zeitungsdruckpapiers  und  der  notigen  Rohstoffe,  lieB  das  Han* 
delsministerium  seit  Juni  1918  durch  den  Wirtschaftsverband  der 
Papierindustrie  Anweisungen  ausstellen. 

Personenverkehr. 

In  den  letzten  Tagen  vor  der  Mobilisierung  erfuhr  der  Per= 
sonenvcrkehr  plotzlich  cine  gewaltige  Steigerung.  Alle  Sommer; 
frischler,  Urlaubs=  und  Vergniigungsreisenden  muBtcn  innerhalb 
2  bis  3  Tagen  in  ihre  Heimat  zuriickbefordert  werden.  Die  Folge 
davon  war  eine  ungeheure  Uberfiillung  aller,  besonders  aber  der 
nach  Wien  verkehrenden  Schnelb  und  Fernpersonenziige,  von 
denen  die  meisten  in  2,  3  oder  auch  mehr  Teilen  gefahren  werden 
mufiten;  ja  ein  Salzburg — Wiener  Fernpersonenzug  brachte  es 
sogar  auf  11  Teile!  Dieser  Massenansturm  wurde  dank  der  ge* 
wissenhaften  und  hingebungsvollen  Pflichterfiillung  aller  Eisen; 
bahner  ziemlich  anstandslos  bewiiltigt.  Dann  folgte  ein  fast  vol; 
liges  Aufhoren  des  Zivilreiseverkchrs. 

Am  27.  Juli  1914  wurden  die  OrientexpreBziige  liber  Buda= 
pest  hinaus,  bald  darauf  siimtliche  Schlafs  und  Speisewagenliiule 
in  das  Ausland,  auBer  dem  Schlafwagen  Wien — Rom,  aufgelassen. 
In  der  Nacht  vom  29.  zum  30.  Juli  wurde  auf  den  fiir  den  An* 
marsch  gegen  Serbien  in  Betracht  kommenden  Linien,  in  der 
Nacht  vom  5.  zum  6.  August  auf  siimtlichen  Haupt;  und  bedeu-- 


)  Ein  in  Oberosterreich  erzeugtes  Dachdeekungsmittel. 
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tcnden  Ncbenlinien  die  Kriegsfahrordnung  eingefiihrt.  Damit 
war  die  Einstellung  des  Zivilpersonenverkehrs  verbunden.  Nur 
diejenigen  wurden  befordert,  die  einen  amtlichen  Ausweis  zur 
Beniitzung  der  in  der  Kriegsfahrordnung  vorgesehenen  Post; 
ziige  besaficn.  Auf  der  Wiener  Stadtbahn,  der  Wiener  Verbin; 
dungsbahn  und  der  Donauuferbahn  entfielen  132  Ziige;  die 
Donaukanallinie  wurde  vollstiindig  gesperrt. 

Schon  in  den  ersten  Tagen  der  Kriegsfahrordnung  muBte 
man  im  Nahverkehr  der  groifcn  Stadte  einige  Militarziige  fiir  den 
Zivilpersonenverkehr  freigeben,  um  der  Bevolkerung  die  Er; 
reichung  ihrer  Wohn=  und  Arbeitsstatten  zu  ermoglichen.  Am 
13.  August  1914  wurde  im  Hinterland  der  Legitimationszwang  fiir 
Postziige  der  Kriegsfahrordnung  wieder  aufgehoben. 

Am  17.  August  erfolgte  im  Rahmen  der  Kriegsfahrordnung 
cine  Zugvermehrung  iiber  weite  Strecken.  Zwischen  Wien  und 
Berlin  wurde  am  24.  August  ein  Nachtschnellzugspaar  iiber  Tet< 
schen  eingefiihrt,  am  1.  September  ein  Tagesschnellzugspaar  Wien 
— Gmiind — Prag — Tetschen  sowie  je  ein  Schnellzugspaar  Wien — 
Budapest  iiber  Marchegg  und  Bruck.  Die  Wiener  Stadtbahn  nahm 
am  26.  August  den  Personenverkehr  fiir  jc  2  bis  3  Stunden  friih. 
mittags  und  abends  wieder  auf. 

Am  1.  September  wurde  auf  alien  Staatsbahnlinien  mit  Aus* 
nahme  der  Nordbahn,  der  Linien  in  Galizien  und  der  Bukowina, 
die  Fricdensfahrordnung,  allerdings  mit  stark  verminderter  Zugs= 
zahl  wieder  eingefiihrt,  und  dadurch  die  uberlange  Fahrtdauer 
erheblich  abgekiirzt.  Auf  der  Wiener  Stadtbahn  entfielen  die 
Zugspausen. 

Bald  darauf  wurde  auf  einer  Reihe  von  Linien  im  Hinter= 
landc  der  Schnellzugsverkehr  wieder  aufgenommen,  wegen  des 
grofien  Andranges  allerdings  ohne  III.  Klasse  und  meist  ohne 
Schlaf*  und  Speisewagen. 

Mitte  Oktober  1914  gestattete  die  fortschreitende  Vermehs 
rung  der  Ziige  auch  wieder  die  Einfiihrung  der  III.  Wagenklasse 
bei  fast  alien  Schnellziigen.  Am  15.  Oktober  1914  wurden  durch* 
laufende  Wagen  zwischen  Wien  und  Basel,  Wien — Lindau  iiber 
den  Arlberg,  am  1.  November  zwischen  M  ien — Passau — Frank; 
furt  a.  M.,  Wien  Tetschen  Berlin  sowie  ein  Speisewagen  Wien 
Tetschen    Berlin  in  Verkehr  gesetzt. 
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Da  aber  die  Heeresverwaltung  fiir  die  scharfe  PaB=  und 
Zolluntersuchung  liingere  Aufenthalte  in  den  Grenzstationen  (35 
bis  85  Minuten)  verlangte,  wurde  der  Ubergang  der  Personem, 
Schlaf*  und  Speisewagen  iiber  die  Reichsgrenzen  wieder  eingestellt 
und  nur  iiber  Tetschen  und  Oderberg  bei  Nachtschnellziigen 
spiiter  wieder  gestattet. 

Einen  Markstein  in  der  Geschichte  des  Eisenbahnwesens  im 
Weltkrieg  bildete  die  Einfiihrung  der  «Balkanziige»  im  Jiinner 
1916  auf  Anregung  des  osterreichischen  Eisenbahnministeriums 
-  als  Symbol  der  gliinzenden  militarischen  Lage  und  der  Zu= 
kunftshoffnungen  der  Mittelmachte.  Der  «Balkanzug»  verkehrte 
zweimal  in  der  Woche  zwischen  Berlin  und  Konstantinopel  iiber 
Tetschen — Wien — Budapest — Sofia;  ein  Zvveig  von  StraBburg 
iiber  Munchen  nach  Wien  wurde  hier  angeschlossen,  ein  dritter 
von  Berlin  iiber  Breslau  und  Oderberg  erreichte  in  Galanta  den 
Hauptzug.  Diese  Ziige  fiihrten  durchlaufende  Wagen  I.  und 
II.  Klasse,  Schlaf;  und  Speisewagen  und  hatten  kurze  Grenzauf= 
enthalte,  weil  eine  strenge  militarische  Kontrolle  schon  in  den 
Zugsausgangsstationen  oder  wiihrend  der  Fahrt  erfolgte.  Die  Ziige 
waren  mit  gewissen  Einschriinkungen  auch  dem  Zivilverkehr  zu= 
ganglich. 

Das  stetig  wachsende  Verkehrsbediirfnis  erforderte  eine 
weitere  Ausgestaltung  des  Fahrplans.  Daher  stieg  die  Zugkilo* 
meterleistung  langsam,  aber  stetig,  bis  der  Ausbruch  des  Krieges 
mit  Italien  einen  empfindlichen  Riickschlag  herbeifiihrte.  Trup* 
penbewegungen  veranlafiten  spater  die  Heeresverwaltung  zur 
Wiedereinfiihrung  der  Kriegsfahrordnung  in  der  Strecke  Wiem 
Westbahnhof — Salzburg  am  23.  Marz  1916.  Die  hiedurch  geschaf* 
fenen  unleidlichen  Verhiiltnisse  fiir  den  biirgerlichen  Verkehr 
riefen  jedoch  eine  solche  Fiille  von  Beschwerden  hervor,  daB  die 
Heeresverwaltung  den  dringenden  Vorstellungen  des  Eisenbahn^ 
ministeriums  nachgab  und  der  Wiedereinfiihrung  der  Friedens^ 
fahrordnung  am  1.  Mai  1916  zustimmte. 

Der  groBe  militarische  Bedarf  an  Lokomotiven  und  Per^ 
sonenwagen  fiihrte  am  26.  Mai  1916  neuerlich  zur  Einstellung  des 
Verkehrs  der  Wiener  Stadtbahn,  auBer  der  Vorortclinie;  aber 
schon  am  12.  Juni  wurde  er  in  eingeschriinktem  Umfange  wieder 
aufgenommen. 
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Auf  der  Linie  Wien — Krakau  stand  die  Kriegsfahrordnung 
bis  Ende  Mai  1916  in  Kraft,  allerdings  wiederholt  umgearbeitet 
und  durch  Schnellziige  und  rascher  fahrende  Personenziige  be* 
reichert.  Am  1.  Juni  1916  wurde  auch  hier  die  Friedensfahrord* 
nung  eingefiihrt. 

Wiederholt  war  der  Zivilpersonenverkehr  aus  verschiedenen 
Griinden  voriibergehenden  Einschrankungen  unterworfen.  Die 
weitestgehende  brachte  die  strenge  Kalte  und  der  Kohlenmangel 
anfangs  Februar  1917  mit  sich,  wobei  sich  die  tagliche  Zugkilos 
meterleistung  auf  den  k.  k.  Staatsbahnen  um  rund  22  vom  Hun; 
dert  gegeniiber  der  groBten  Verkehrsdichte  seit  Kriegsausbruch 
und  um  48  vom  Hundert  gegeniiber  dem  Friedensfahrplan  ver* 
minderte. 

Eine  Besserung  trat  spiiter  bei  gunstigerer  Witterung  wohl 
ein,  doch  konnte  der  Schnelb  und  Personenzugsverkehr  nicht  mehr 
auf  eine  solche  Hohe  gebracht  werden,  dafi  er  den  Anspriichen 
des  biirgerlichen  Verkehrs  geniigt  hatte. 

Urlauberverkehr. 

Eine  steigende  schwere  Belastung  der  Eisenbahnen  bildete 
der  '  Urlauberverkehr  .  Besonders  stark  wurde  er  stets  zur  Zeit 
der  Ernte  und  des  Anbaues.  Es  ergab  sich  bald  die  Notwendig* 
keit,  den  Ziigen  eigene  «Militarpersonenwagen>  beizugeben  und 
beschleunigte  direkte  Militiirurlauberziige  («U?Zuge»)  iiber  weite 
Strecken  einzufiihren:  Belgrad — Wien — Dresden.  Oberitalien — 
Tarvis — Wien  und  Oberitalien — Tauernbahn — Miinchen.  Ruma= 
nien — Wien    Berlin,  Siidtirol — Budapest  usw. 

Zivilpersonenverkehr. 

Der  Zivilpersonenverkehr  nahm  in  den  ersten  Kriegswochen 
bedeutend  ab.  sticg  dann  aber  wieder  so.  dafi  schon  im  Jiinner 
1915  ebensoviele  Fahrkarten  wic  im  Janner  1914  und  in  den  fob 
genden  Monaten  erheblich  mehr  als  in  den  gleichen  Vorjahrs= 
monaten  vcrkauft  wurden. 

Der  Personenverkehr  der  Staatsbahnen  zeigte  folgende 
Zahlen: 
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Jahr 

Millionen  Reisende 

im  ganzen 

davon 

Zivilreisende          e'n",n  reisende 
Militarpersonen 

1913 

1539 

1519 

20 

1914/15 

106-0 

99-2 

68 

1915/16 

1443 

1271 

17  2 

1916/17 

182-5 

160-6 

21-9 

Demnach  stieg  von  1913  bis  1916/17  die  Gesamtzahl  der 
Reiscnden  urn  18  v.  H.,  die  der  Zivilreisenden  um  6  v.  H.,  die  der 
soldatischen  Einzelreisenden  um  fast  1000  v.  H.  Der  Reiseverkehr 
im  dritten  Kriegsjahr  war  fast  doppelt  so  stark  wie  im  ersten. 

Der  Reiseverkehr  ins  Ausland  blieb  infolge  der  immer  mehr 
verscharften  ZolF  und  PaSschwierigkeiten  gering.  Hingegen  stieg 
im  Inland  sowohl  der  Fernverkehr  als  auch  der  Nahverkehr 
fortwahrend  bedeutend. 

Die  Zunahme  des  Fernverkehrs  erklart  sich  haupt= 
sachlich  aus  der  Notwendigkeit  von  Reisen,  die  mit  dem  Krieg 
unmittelbar  zusammenhingen  (Beforderung  der  Fliichtlinge,  Fahr= 
ten  zu  Musterungen  und  Einriickungen),  von  Geschaftsreisen  fur 
Fleereslieferungen,  fur  die  Lebensmittelversorgung,  zur  Beschaf? 
fung  von  Rohstoffen,  zum  Besuch  verwundeter  und  kranker 
Krieger  usw.;  ein  nicht  geringer  Teil  der  Fernreisen  entfiel  aber 
auch  auf  Vergniigungsreisen.  Diese  nahmen  insbesondere  zu 
Ostern,  Pfingsten  und  Weihnachten  einen  solchen  Umfang  an, 
daB  bei  der  gleichzeitigen  Beurlaubung  zahlreicher  Militarper^ 
sonen  eine  ernste  Gefahr  fiir  die  geordnete  Verkehrsabwicklung 
entstand.  Den  Mahnungen  der  Fisenbahnverwaltungen,  alle  nicht 
unbedingt  notwendigen  Reisen  zu  unterlassen,  leistete  die  Bevoh 
kerung  fast  gar  nicht  Folge. 

Die  Steigerung  des  Nahverkehrs  war  vorwiegend  auf 
folgende  Griinde  zuruckzufiihren:  Die  Lebensmittelknappheit 
veranlaBte  die  Bevolkerung  groBerer  Stadte  und  dicht  bevolkerter 
Gebiete,  zum  Lebensmitteleinkauf  in  liindliche  Bezirke  zu  fahren. 
Die  Kriegsgefangenen  muBten  von  den  Gefangenenlagem  zu 
den  Arbeitsstatten  und  wieder  zuriick  befordert  werden.  In  vielen 
bedeutenden  Ortschaften  entwickelten  sich  Industrien  solchen 
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Umfanges,  daB  die  Mehrzahl  der  Arbeiter  in  benachbarten  Orten 
wohnen  und  taglich  him  und  herfahrcn  muBte.  Die  Trennung  der 
Zivilreisenden  von  den  Militarreiscnden  auch  im  Hinterland 
fiihrtc  dazu,  daB  die  fiir  Militarfahrgiiste  bestimmten  Wagen  oft 
iiberreichlich  Raum  boten,  die  fiir  Zivilreisende  vorbehaltenen 
Wagen  aber  dem  Bediirfnis  auch  nicht  annahernd  entsprachen. 

Am  4.  August  1918  hat  z.  B.  das  Eisenbahnministerium  in 
einer  Besprechung  mit  dem  Armeeoberkommando  mitgeteilt,  daB 
gegeniiber  den  taglichen  7  Schnellzugspaaren  der  Nordbahn  (da= 
von  6  Wien — Lemberg  und  1  Karlsbad — Prerau — Lemberg)  der 
Vorkriegszeit  mit  durchschnittlich  4400  Sitzplatzen  damals  nur 
2  Schnellzugspaare  mit  630  Sitzplatzen  fiir  Zivilreisende  vers 
kehrten,  die  Zahl  der  Pliitze  also  um  86  verringert  sei,  wahrend 
sich  die  Zahl  der  Reisenden  nur  um  etwa  4%  verringert  habe. 

In  den  letzten  Kriegsjahren  war  es  keine  Seltenheit,  daB  die 
Ziige  bis  auf  das  letzte  Pliitzchen,  Gange,  Plattformen  und  Trep= 
pen  der  Personenwagen,  gedriingt  voll  Menschen.  Trittbretter, 
Puffer  und  Wagendacher  von  Reisenden  besetzt  waren.  Dies 
hatte  zahlreiche  todliche  Unfiille  zur  Folge;  bei  der  Durchfahrt 
durch  Tunnels  oder  unter  niedrigen  Briicken  wurden  oft  ganze 
Gruppen  von  Reisenden  gekopft  oder  herabgestreift. 

Die  Folgen  der  Oberfiillung  wurden  noch  verschlimmert 
durch  die  sehr  mangelhafte  Belcuchtung.  durch  das  Mitschleppen 
masscnhaftcn  Handgcpiicks,  da  aufgegebcnes  Gepiick  und  Fracht^ 
stiicke  Diebstahl  und  Beraubung  ausgesetzt  waren.  Die  Oberfiil- 
lung  mit  Gepiick  fiihrtc  zur  Zertrummerung  zahlreicher  Fenster= 
schcibcn,  die  man  oft  nur  durch  Brettcr  crsctzen  konnte,  wodurch 
in  den  Wagcn  Kiiltc  und  Dunkelhcit  und  neue  Unfallsquellen  ent= 
standen.  Alle  Vcrsuchc,  der  Oberfiillung  zu  stcucrn.  erwiesen 
sich  als  wirkungslos.  Man  hatte  nicht  geniigend  Polizei  und  Gen= 
darmerie  zur  I  land  und  die  Eisenbahnbediensteten  konnten  allein 
solche  Dinge  nicht  verhiiten. 

Stiirungen  des  fahrplanmafiigen  Verkehrs. 

Die  Abwicklung  ilcs  Pcrsoncnverkchrs  litt  unter  erheb* 
lichen  Betriebserschwernissen.  Die  Oberfiillung  und  Oberlastung 
der  Ziige  fiihrtc  zu  Verspatungen.  Der  Mangel  an  Arbeitskraften 
und  Rohmaterial  beeintrachtigte  die  Instandhaltung  der  Falir* 
zcugc.  so  daB  Lokomotiven  und  Wagcn  haufig  bei  den  Ziigen 
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schadhaft  wurden  und  ersetzt  werden  muBten,  wodurch  groBe 
Zeitverluste  entstanden.  Giitereib  und  Giiterziige  fiir  militiirische 
und  Approvisionierungszvvecke  storten  den  Personenverkehr,  da 
wichtigere  Militartransporte  den  Vorrang  hatten. 

Notfahrplan. 

Betriebserschwernisse  und  Kohlenmangel  HeBen  fiir  den 
Winterdienst  1917/18  einschneidende  Einschriinkungen  unbedingt 
geboten  erscheinen,  urn  einen  Zusammenbruch  des  Eisenbahnver* 
kehrs  zu  verhindern. 

Die  Staatsbahnen  bereiteten  schon  im  Juli  1917  fiir  den 
Winterdienst  1917/18  einen  «Notfahrplan»  vor,  der  aber  infolge 
der  verminderten  Leistungsfahigkeit  der  Buehdruckereien  erst  am 
21.  Jiinner  1918  als  «Eingeschrankte  Friedensfahrordnung»  («E. 
F.  F.  0.»)  in  Geltung  trat.  Diesem  Fahrplan  lagen  folgende  Er« 
wagungen  zugrunde: 

Vor  allem  mufite  man  den  Verkehr  der  personenfiihrenden  Ziige  viel 
mehr  einsohranken  als  bisher.  Die  erforderliche  Herabminderung  der  Anzahl 
der  Ziige  hattc  jedoch  auf  starkbefahrenen  Hauptstreeken  dazu  gefiihrt,  daB 
bei  vielen  Ziigen  nicht  nur  die  Zivilreisenden,  sondern  auch  ein  Teil  der  em* 
zeln  reisenden  Militarpersonen  von  der  Fahrt  hatten  ausgeschlossen  werden 
miissen.  Daher  mufite  man  den  Fassungsraum  der  Ziige  vergrofiern,  also  die 
Zugbelastung  erhohen.  Dies  machte  eine  Verliingerung  der  Fahrzeiten  not* 
wendig,  die  auch  der  verminderten  Leistungsfahigkeit  der  Lokomotiven  enb 
sprach.  Die  grofie  Liinge  der  SchnelU  und  Personenziige  erforderte  eine  Ver= 
liingerung  der  Aufenthalte,  urn  Zugverspatungen  durch  das  erschwerte  Auf= 
suchen  der  Platze  zu  vcrmeiden.  Da  eine  solche  Anderung  der  Fahrordnung 
vieler  Ziige  zahlreiehe  Anschliisse,  Kreuzungen  und  Uberholungen  in  Mit= 
leidensehaft  Ziehen  und  die  Ausscheidung  zahlreieher  Ziige  viele  Zugverbin= 
dungen  in  den  Obergangsstationen  unterbrechen  wiirde,  mufite  eine  vollige 
Umarbeitung  des  ganzen  Fahrplans  erfolgen,  wobei  man  folgende  Richtlinien 
zugrunde  legte: 

Die  Umarbeitung  erstreckt  sich  auf  alle  osterreichisehen  Staatsbahnen. 
Die  bestehenden  Auslandsanschliisse,  die  Anschliisse  an  andere  osterreichische 
und  an  die  ungarischen  Eisenbahnen  sind  moglichst  zu  beriicksichtigen. 

Auf  den  starkstbefahrenen  Hauptlinien  laufen  grundsiitzlieh  nur  ein, 
hochstcns  zwei  Schncllzugspaare  und  zwei  oder  drei  Personcnzugspaare  iiber 
die  ganze  Strecke.  Die  Schnellziige  halten  nur  in  Stationen,  wo  dies  fiir  die 
Zugfiirderung  notwendig  ist,  die  Fernpersonenziige  nur  in  bisherigen  Schnell* 
zugsstationen.  Um  die  Beniitzung  ab  und  nach  Stationen  zu  ermoglichen,  wo 
die  Ziige  nicht  halten,  sind  Vor=  und  Nachziige  iiber  kurze  Strecken  zu  fiihren; 
aufierdem  sind  die  unbedingt  erforderliehen  Schuls  und  Arbeiterziige  vorzu= 

EnJeres.  6 


82 


DIE  OSTERREICHISCHEN  EISENBAHNKN. 


schen.  Fur  diesen  Nahverkehr  sind  moglichst  viel  Giiterziige  mit  den  erforder* 
lichen  Personenwagen  zu  verwenden. 

Fur  den  Nahverkehr  der  groBen  Stiidte  verkehrcn  auf  den  Hauptlinien 
moglichst  wenige  schwerc  Personenziige  mit  geniigend  langen  Eahrzeiten,  und 
zwar  grundsatzlich  nur  die  fiir  den  Verkehr  zwisehen  Wohn=  und  Arbeits* 
statte  erforderlichen  Ziige. 

Auf  den  Hauptlinien  zweiten  Ranges  und  auf  den  Nebenlinien  verkehren 
keine  Schnellziige,  sondern  nur  zwei,  hochstens  drei  Zugspaare  und  etwa  erfor* 
derliche  Arbeiterziige  fiir  die  Kriegsindustrie. 

Fiir  die  Militiirurlauber  sind  die  unbedingt  notwendigen  <  U=Ziigc»  ein= 
zulegen. 

Zur  Ersparung  von  Kohle  und  zur  Erzielung  groBerer  Reisegeschwindig= 
keiten  bei  geringerer  Fahrgeschwindigkeit  sind  die  Aufenthalte  in  minder* 
wichtigen  Personenhaltestellen  aufzulassen,  die  von  Reisenden  wenig  beniitzt 
werden,  in  geringer  Entfernung  von  der  niichsten  Station  (etwa  bis  zu  3  km) 
gelegen  sind,  brauchbare  Wegverbindungen  mit  der  nachstgelegenen  Station 
besitzen  und  ungiinstige  Neigungs=  und  Richtungsverhaltnisse  aufweisen. 

Schlaf=  und  Speisewagen  und  durchlaufende  Wagen  naeh  Zweiglinien 
werden  moglichst  eingeschriinkt. 

Die  Verminderung  der  SchnelU  und  Personenziige  laBt  in  der  E.  F.  F.  O. 
cinen  groBeren  Raum  fiir  Giiterzugstrassen  frei.  Dieser  ist  fiir  schnellfahrende 
Ziige  des  Ferngiiterzugsverkehres  zur  raschesteu  Beforderung  der  Kohlenziige 
und  leeren  Kohlenwagen  zu  verwenden. 

Eine  Verschlechterung  der  Postverbindungen  muB  in  den  Kauf  genom= 
men  werden.  Die  Postbeforderung  muB  auf  Ferripersonenziige  und  Gutcrcilziige 
verlcgt  werden. 

Der  Notfahrplan  bewiihrte  sich  wohl  vom  Standpunkt  der 
Verkehrsab\vicklun£  aus,  brachte  aber  fiir  die  Bevolkerung  der« 
artige  Hiirten  mit  sich,  dafi  man  ihn  nur  kurze  Zeit  beibehalten 
wollte.  Da  aber  naeh  Ablauf  des  Winters  1917/18  keine  Besserung 
der  Kohlenversorgung  eintrat.  da  ferner  der  Zustand  der  Loko= 
motiven  und  die  schlechte  Kohle  die  Einhaltung  der  friiheren 
Fahrzeiten  nicht  ermoglichte,  muBte  man  den  Notfahrplan  mit 
einigen  wesentlichen  Erweiterungen  iiber  das  Kriegsende  hinaus 
bis  Ende  Mai  1919  beibehalten. 

Die  Hoffnung  auf  ein  nahes  Ende  des  Krieges  und  auf  bes^ 
sere  Zeiten  veranlaBtc  die  Staatscisenbahnverwaltung  noch  im 
Sommer  1918  zu  eingehenden  Studien  iiber  eine  griindliche  An= 
derung  des  ganzen  Systems  der  Fahrordnung  und  iiber  die  Ein= 
liihrung  weitgehender  Verbesserungen  naeh  der  Demobilisierung. 
Alle  diese  Plane  wurden  durch  den  unglucklichen  Ausgang  des 
Krieges  iiber  den  Haufen  geworfen,  und  es  brauchte  mehrere 
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Jahre,  bis  das  osterreichische  Eisenbahnwcsen  nach  dem  allge= 
meinen  Zusammenbruch  allmahlich  wieder  zu  einem  geordneten 
Personenverkehr  gelangte. 

Zugbeheizung. 

In  den  Wintermonaten  war  es  bei  der  groBen  Liinge  der 
Zuge  oft  nicht  moglich,  die  Personenwagen  geniigend  zu  heizen. 
Die  Heizung  der  Giiterwagen  zu  Militartransporten  erfolgte 
durch  eiserne  Ofen. 

Gesundheitliche  Mafinahmen. 

Bei  den  Armeen  im  Felde  traten  ansteckcndc  Krankheiten 
auf  und  veranlaBten  groBe  Krankentransporte  zu  den  Seuchen? 
spitalern.  Die  hiezu  verwendeten  Ziige  muBten  einer  verscharf^ 
ten  Entseuchung  unterzogen  werden.  Die  meisten  Entseuchungs; 
anlageri  waren  nur  fiir  die  Entseuchung  der  Wagen  nach  Vieh= 
transporten  eingerichtet.  Sie  muBten  vergroBert  und  neue  Ent; 
seuchungsstellen  sowie  Reinigungsanstaltcn  fiir  alle  Wagen= 
gattungen  errichtet  werden. 

Zur  moglichsten  Verhiitung  der  Fleckfiebergefahr  und  der 
Verschleppung  von  Ungeziefer  wurden  im  Marz  1915  aus  den 
Personenwagen  alle  Fenstervorhange,  Teppiche.  Ful^matten, 
Kopfschutztiicher  und  Polsterrollen  entfernt  und  im  Mai  1915 
im  engeren  und  weiteren  Kriegsgebiete  samtliche  gepolsterte 
Wagen  aus  dem  Verkehre  gezogen,  da  ihre  Entseuchung  unuber* 
windbaren  Schwierigkeiten  begegnete.  Wagen  III.  Klasse  wurden 
als  Wagen  II.  Klasse  bezeichnet  und  fiir  die  Besitzer  von  Fahrb 
ausweisen  I.  und  II.  Klasse  vorbehalten.  Diese  MaBregel  wurde 
jedoch  schon  im  November  1915  wieder  aufgehoben;  im  April 
1916  wurden  auch  die  Fenstervorhange  wieder  angebracht. 

Kinderziige. 

Die  fortschreitendc  Unterernahrung  brachte  den  Eisen^ 
bahnen  eine  eigenartige  Aufgabe.  Werktatige  Nachstenliebe  und 
pflichtbewuBte  Fiirsorge  der  Behorden  bemiihten  sich,  erholungs* 
bediirftigcn,  unbemittelten  Kindern  Wiens,  der  groBeren  Stadte 
und  der  Industriegebiete  OsterreichsUngarns  den  Aufenthalt  auf 
dem  Lande  fiir  einige  Zeit  zu  ermoglichen. 

6* 
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Die  Eiscnbahncn  unterstiitzten  diese  Bestrebungen  nach 
Kriiftcn  seit  dem  Sommer  1916.  So  wurden  z.  B.  vom  17.  bis 
23.  April  1916  3500  Wiener  Kinder  zu  je  20  bis  100  zu  voruber= 
gehendem  Aufenthalt  nach  Kiirnten,  Bohmen  und  Mahren  be* 
fordert. 

Am  22.  November  1916  gingen  die  ersten  282  Kinder  und 
19  Begleiter  zu  zweimonatigem  Aufenthalt  in  einem  Sonderzuge 
nach  den  Niederlanden.  Weitere  Sonderzuge  mit  etwa  je 
300  Kindern  folgten  im  Jiinner  und  Juli  1917  mit  osterreichischen 
Wagen  bis  und  von  Holland.  Die  osterreichischen,  bayrischen 
und  preuBischen  Eisenbahnen  gewiihrten  frcie  Fahrt. 

Vier  Sonderzuge  mit  etwa  je  400  Wiener,  Grazer,  Linzer, 
Budapester  Kindern  gingen  1917  in  die  Schweiz,  600  Wiener 
Kinder  nach  Ungarn,  700  siichsische  Kinder  nach  Siidungarn  und 
Siebenbiirgen. 

AuBerordentlich  groBe  Anforderungen  wurden  aber  an  die 
Eisenbahnen  im  Sommer  1918  gestellt.  Innerhalb  weniger 
Wochen  wurden  insgesamt  etwa  100.000  Kinder  aus  den  Stadten 
iiber  wcite  Strecken  aufs  Land  und  wieder  heimbefordert. 

Das  «Kaiser  Karl  Wohlfahrtswerk  Kinder  aufs  Land»  be* 
gann  im  Juni  1918  mit  der  Beforderung  von  etwa  10.000  Kindern 
aus  dem  nordlichen  Bohmen  nach  Oberosterreich  und  Mahren. 
Weitaus  groBere  Schwierigkeiten  bereitete  den  Eisenbahnen  aber 
die  Fuhrung  von  59  Sonderziigen  mit  etwa  66.000  osterreichischen 
Kindern  in  der  Zeit  vom  25.  Juli  bis  9.  August  nach  Ungarn  und 
wieder  zuriick  in  der  Zeit  vom  28.  August  bis  7.  Oktobcr  1918. 

Sommerzeit. 

Am  6.  April  1916  hatte  der  Deutsche  Bundesrat  den  Be= 
schluB  gefaBt,  aus  technischen.  wirtschaftlichen,  gesundheitlichen 
und  ethischen  Griinden  fiir  die  Sommcrmonate  die  sogenannte 
<  Sommerzeit>  einzufiihren.  d.  h.  an  Stelle  der  mitteleuropiiischen 
die  Zeit  des  30.  Liingengradcs  ostlich  von  Greenwich  treten  zu 
lassen.  Auf  Einladung  der  kaiserlich  deutschen  Regierung  erklar^ 
ten  sich  die  osterreichische  und  die  ungarische  Regierung  zur 
gleichen  Verfugung  bereit. 

Die  Sommerzeit  stand  in  Deutschland,  Osterreich  und  Un* 
gam  in  den  Jahren  1916  (vom  1.  Mai  bis  30.  September),  1917 
(vom  16.  April  bis  17.  September)  und  1918  (vom  15.  April  bis 
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16.  September)  in  Geltung.  Fur  das  Jahr  1919  hatte  man  in  Oster* 
reich  ihre  Einfiihrung  bereits  beschlossen,  doch  muBte  man  in* 
folge  des  uniiberwindlichen  Widerstandes  der  Landbevolkerung 
leider  in  letzter  Stunde  wieder  davon  abstehen.  Im  Jahre  1920 
wurde  die  Sommerzeit  in  Osterreich  (vom  5.  April  bis  13.  Sep* 
tember)  zum  letzten  Male  wieder  eingefuhrt. 

Vorschriftswidrige  Verkehrsabwicklung,  Anderungen  der  Vers 
kehrss  und  Signalvorschriften. 

Mancherlei  Anderungen  der  Vorschriften  fiir  den  Verkehr 
ergaben  sich  zum  Teil  aus  dem  Zwang  der  Verhaltnisse  in  den 
Front*  und  vordersten  Etappenraumen,  zum  Teil  aus  Erfahrungen 
und  Wahrnehmungen  im  Hinterland. 

Beim  Riiumen  bedrohter  Gebiete  muBte  man  oft  «Raumungs* 
ziige>  in  kurzen  Abstanden  hintereinander  ohne  Kiicksicht  auf 
die  Bestimmungen  iiber  das  Fahren  im  Raumabstand  abfertigen 
und  konnte  Einleitung,  Vormeldung,  Signalisierung,  Reihung, 
Belastung  und  Bremsung  der  Ziige  nicht  vorschriftsmiiBig  durch* 
fiihren.  DaB  solche  hintcreinandertahrende  Ziige  einander  an* 
fuhren,  ist  leider  vorgekommen.  Wenn  andererseits  wie 
namentlieh  beim  Siegeszug  nach  dem  Durchbruch  bei  Gorlice  - 
wieder  besetzte  Bahnlinien  so  rasch  als  moglich  in  Betrieb  ge* 
nommen  werden  sollten,  konnten  die  Vorschriften  ebenfalls  nur 
zum  Teil  befolgt  werden.  Sobald  die  vom  Feinde  griindlich  zer* 
storten  Bahnlinien  zur  Not  fahrbar  gemacht  waren,  mui5te  man 
auch  schon  fahren,  obwohl  Fernsprecher,  Telegraph,  elektrische 
Glockensignale,  Stationsdeckungssignale,  Weichensignale  und 
Sicherungsanlagen  noch  fchlten,  so  daB  die  Vorschriften  nicht 
befolgt  werden  konnten.  SicherungsmaBregeln  muBten  je  nach 
den  Verhaltnissen  verfiigt  werden  und  sich  der  fortschreitenden 
Wiederherstellung  der  betreffenden  Linie  anschmiegen. 

Wegen  Uberlastung  der  Telegraphenlinien  muBte  man  ge= 
statten,  die  Verlegung  oder  Feststellung  einer  Kreuzung  oder 
cines  Vorfahrens  ausnahmsweise  fernmiindlich  zu  vereinbaren 
und  zur  Riickmeldung  von  Ziigen  beim  Fahren  im  Stations* 
abstand  die  Bahnwarterfernsprecher  zu  verwenden. 

Beim  Aufmarsch  und  namentlieh  beim  Abschub  ergaben 
sich  an  den  Fronten  und  in  den  vordersten  Etappenraumen 
Stockungen  und  Verstopfungen  meist  infolge  der  Unzulanglich* 
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keit  von  Bahnhofen  und  Entladeanlagen,  manchmal  auch  mangels 
Einvernehmen  zwischen  Eisenbahn  und  Militar,  das  sich  in  einer. 
wenn  auch  gut  gemeinten,  so  doch  gewaltig  storenden  und  die 
Sicherheit  gefahrdenden  Weise  in  den  Eisenbahndienst  eim 
mengte.  Allerdings  war  diese  Einmengung  manchmal  erklarlich, 
da  namentlich  auf  dem  nordostlichen  Kriegsschauplatz  bei  mam 
chen  Eisenbahnbediensteten  —  abgesehen  von  ausgesprochenen 
Fallen  von  Verrat  — ,  im  Vergleich  mit  den  westlichen  Krom 
liindern  wie  auch  schon  in  Friedenszeiten,  Gleichgiiltigkeit, 
Leichtfertigkeit,  Oberflachlichkeit  und  Unfiihigkeit  zutage  traten. 
Aber  auch  manche  Besonderheit  der  Truppen  spielte  in  dieser 
Beziehung  eine  grofie  Rolle.  Wiihrend  das  Verladen  und  Aus; 
laden  aller  Truppen  des  deutschen  Heeres  und  vieler  auf  hoherer 
Stufe  der  Bildung  und  Ausbildung  stehenden  osterreichischen 
Truppen  flott  vor  sich  ging,  ergaben  sich  bei  manchen  nicht; 
deutschen  Truppenkorpern  unglaubliche  Verzogerungen  und  oft 
bis  in  den  niichsten  und  uberniichsten  Tag  hineinreichende  Zug; 
verspatungen. 

Bei  solchen  Zustiinden  wurde  die  vorschriftsmafiige  Ein= 
haltung  oder  Vereinbarung  der  Zugskreuzungen  ganz  unmoglich. 
Als  Ersatz  ergab  sich  von  selbst  die  <  Bahnfreifrage>  ;  die  Station 
liefi  den  Zug  erst  dann  ab,  wenn  die  nachste  auf  die  drahtliche 
oder  fernmiindliche  <  Bahnfreifrage>  die  Erlaubnis  erteilt  hatte. 
So  ergab  sich  ein  langsames.  miihevolles,  von  keinem  hoheren 
Gesichtspunkte  aus  geleitetes  Weiterschieben  der  Ziige  von 
Bahnhof  zu  Bahnhof.  Dieses  Verfahren  erstreckte  sich  gestatte= 
terweise  weit  zuriick  in  die  Etappenriiume  und  breitete  sich 
schliefilich  unzuliissigerweise  auf  alle  galizischen  und  einige  an; 
dcrc  Dircktioncn  aus.  Vielen  Verkehrsbeamten  erschien  dieser 
Ersatz  fur  die  ordnungsmaflige  kreuzungsabwicklung  sehr  be= 
quern,  und  es  kostete  nicht  wenig  Miihe.  die  Anwendung  auf  die 
Gebiete  einzuschriinken,  wo  sic  durch  Verhaltnisse  unvermeid; 
lich  war. 

Die  Kriegsfahrordnung  kannte  ursprunglich  nur  gleich* 
schnell  fahrende  Ziige.  Nach  diescn  Fahrordnungen  vollzog  sich 
der  Aufmarsch.  Bald  zcigtc  es  sich  abcr.  daB  man  mit  diesen 
langsam  fahrenden  Ziigen  nicht  auslangte.  Namentlich  bei  Trup; 
penverschiebungen  mufite  man  mit  schnellfahrenden  Ziigen  ar; 
beiten.  Solchc  besonders  dringende  Massenbefordcrungcn  fanden 
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auf  doppelgleisigen  Strecken  manchmal  sozusagen  ohne  Fahr* 
ordnung  statt. 

Die  Bahnhofe  der  Tauernbahn  waren  fiir  lOOachsige  Ziige 
nicht  king  genug.  Die  Notwendigkeit,  lOOachsige  Militiirziige 
iiber  diese  Linie  zu  fiihren,  veranlaBte  besondere  Anordnungen 
fiir  den  Verkehr,  namentlich  fiir  die  Kreuzungen  dieser  zu  langen 
«i)berachsziige». 

Im  Jahre  1917  fuhrte  man  das  auf  den  deutschen  Bahnen 
schon  friiher  erprobte  <  Fahren  mit  Vorsprung»  ein.  Unter  ge= 
wissen  Bedingungen  durften  Giiterziige  bis  zu  10  Minuten  vor 
ihrer  fahrplanmaBigen  Abfahrtszeit  abgehen.  Dies  ermoglichte 
streckenweise  eine  Verlangerung  der  Fahrzeit  ohne  Storung  des 
Verkehrs,  Schonung  der  Lokomotiven  und  Ersparnis  an  Kohle. 
AuBerdem  kann  die  durch  die  Abfertigung  mit  Vorsprung  er= 
sparte  Zeit  einem  Bahnhof,  wo  etwa  groBere  Arbeiten  mehr  Zcit 
erfordern,  als  der  Fahrplan  vorsieht,  zugute  kommen.  Gleichzeitig 
gestattete  man  unter  gewissen  Bedingungen  das  Durchfahren  von 
fahrplanmaBigen  Anhaltestellen,  urn  Kohlenersparnis  zu  erzielen. 
Diese  Bestimmungen  blieben  auch  nach  dem  Krieg  noch  in  Kraft. 

Wegen  der  Unzulanglichkeit  der  Personenziige  muBte  man 
Feldgendarmen,  Military  Polizeiorganen,  Arzten  und  Tieriirzten 
die  Beniitzung  von  Gliterziigen  gestatten. 

Die  Bestimmungen  uber  die  Einstellung  von  Schutzwagen 
bei  Munitionsziigen  muBten  hauptsiichlich  wegen  des  Mangels 
an  geeigneten  Wagen  und  wegen  sonstiger  Schwierigkeiten  auf* 
gehoben  werden. 

Um  Papierstreifen  fiir  die  Lokomotivgeschwindigkeits* 
messer  zu  sparen,  anderte  man  die  Bestimmung  iiber  das  Auf; 
Ziehen  des  Geschwindigkeitsmessers  wahrend  eines  liingeren 
Stillstandes. 

Wegen  des  Mangels  an  Signalfahnenstoffen  fuhrte  man  im 
Verschubdienst  versuchsweise  kleine  Handsignalscheiben  ein. 

Platz;,  Signals  und  Wagenbeleuchtung. 

Um  den  groBen  Bedarf  an  Petroleum  fiir  die  Beleuchtung 
der  zahlreichen  groBen  neuen  Bahnhofe  in  den  Etappenraumen 
und  eroberten  Gebieten  decken  zu  konnen  und  auch  noch  fiir  die 
Zivilbevolkerung  eine,  wenn  auch  geringe,  Petroleummenge  zu 


88 


DIE  OSTERREICHISCHEN  EISENBAHNEN. 


eriibrigen,  schritten  die  Eisenbahnen  im  Hinterland  zu  weitgehen* 
den  Sparmafinahmen  im  Beleuchtungsdienst. 

Der  Verlust  aller  Petroleumqueilen  im  Herbst  1914  veran* 
lafite  die  erste  Sparverfiigung.  Man  schritt  zur  Umwandlung  der 
Rund;  in  Flachbrenner,  zum  Ersatz  breiter  Flachbrenner  durch 
schmalere  und  verwendete  zur  Beleuchtung  der  Personenziige 
(ausgenommen  die  Wiener  Stadtbahn  und  die  Postwagen)  Paraf; 
finpatronen.  Als  Osterreich  die  Gruben  wieder  erlangt  und  sie 
notdiirftig  instand  gesetzt  hatte,  kehrte  man  im  November  1915 
bei  den  personenfiihrenden  Ziigen  wieder  zur  Gasbeleuchtung 
zuriick. 

Der  Vormarsch  im  Jahre  1916  erforderte  den  Bau  und  die 
Ausgestaltung  zahlreichcr  Bahnhofe  in  den  eroberten  Gebieten. 
Urn  ihre  Beleuchtung  zu  sichern,  mufite  man  im  Hinterland  im 
November  1916  neuerdings  Sparmafinahmen  treffen.  Auf  den 
Nebens  und  Lokalbahnen  wurden  alle,  auf  den  Hauptbahnen  die 
Wagen  dritter  Klasse  in  Nahzugen,  die  Wagengange  und  Aborte 
und  die  Dienstwagen  wieder  mit  Paraffinpatronen  beleuchtet. 
Manchmal  blieben  die  Ziige  sogar  unbeleuchtet.  Man  trachtete 
auch  den  Verbrauch  an  Gasol  durch  Verwendung  von  Prefigas; 
oder  elektrischer  Beleuchtung  moglichst  zu  verringern. 

Im  Janner  1917  mufite  man  auch  im  Signaldienst  Einschrans 
kungen  anordnen.  Ein  grofier  Teil  der  Warteriiume  wurde  ge= 
sperrt,  die  Sparmafinahmen  bei  der  Beleuchtung  der  Ziige  auch 
auf  die  Militiirwagen  ausgedehnt;  in  den  Sanitiitszugen  durfte  in 
den  mit  Leiehtverwundeten  besetzten  Abteilen  nur  eine  Lampe 
brennen.  Auf  Lokalbahnen  wurde  die  Beleuchtung  aller  Weichcn= 
signale,  auf  Hauptbahnen  dicjenige  minder  wichtiger  Signale 
verboten. 

Im  Februar  1917  wurde  die  Signalisierung  der  Hauptbahn= 
ziige  wie  auf  Lokalbahnen,  Entfall  des  Lichtes  an  der  Vorder* 
wand  der  Nachschiebelokomotive.  der  Beleuchtung  der  Wasser= 
krane  bei  guter  Platzbeleuchtung  und  der  Ziige  in  Tunnels,  deren 
Durchfahren  weniger  als  sechs  Minuten  dauert,  verfugt. 

Im  Winter  1917  18  erforderten  die  eroberten  Gebiete  so  vie! 
Petroleum,  dafi  Mangel  an  Olgas  eintrat  und  wieder  alle  per* 
sonenfiihrenden  Ziige,  ausgenommen  Krankcn=  und  Schnellziigc. 
mit  Paraffinpatronen  beleuchtet.  zum  grofiten  Teil  sogar  unbe= 
leuchtet,  verkchrten. 


VERKKHRS*  UND  TRANSPORTDIENST. 


89 


Die  Not  an  Beleuchtungsstoffen  f uhrtc  noch  zu  weitcrcn 
Abweichungen  von  den  Signalvorschriften.  Man  sah  von  der 
Beleuchtung  mancher  Weichen?  und  Kransignale  ab,  anderte  die 
Signale  an  den  Zugen  durch  Verminderung  der  verwendeten 
Laterncn  und  schrankte  die  Zahl  der  Zugmelde=  und  Block* 
postensignale  ein.  Bei  der  Beleuchtung  der  Einfahr*,  Weges, 
Richtungssi  und  Ausfahrsignale,  der  Vorsignale  dazu  und  der 
Verschubsignale  sparte  man,  indem  man  sie  in  langen  Zugpausen 
verloschte.  In  diesen  Zusammenhang  gehort  auch  die  Anords 
nung,  den  Vcrkehr  der  Ziige  und  den  Verschubdienst  soweit  als 
moglich  in  die  Zeit  der  Tageshelle  zu  verlegen,  und  die  Anwen* 
dung  der  Sommerzeit. 

Dagegen  muBte  man  wegen  des  steigenden  Kraftwagens 
verkehrs  die  Beleuchtung  der  Bahnschranken  vermehren. 

Unfalle. 

Die  Gesamtzahl  der  Unfalle  hat,  wie  die  folgende  Tabelle 
zeigt,  nach  einer  Abnahme  im  ersten  Kriegsjahr  bis  191617  lang* 
sam  aber  standig  zugenommen;  1917/18  -  -  im  Jahre  des  allge; 
meinen  Niederganges  —  trat  eine  plotzliche  starke  Vermehrung 
ein.  Am  Ende  des  Krieges  war  die  Anzahl  der  Unfalle  um  mehr 
als  die  Halfte  grower  als  1913,  trotzdem  der  Verkehr  weit  gerin* 
ger  war. 

Die  Unfalle  zerf alien  in  zwei  Gruppen:  die  erstere  enthalt 
diejenigen  Unfalle,  die  einen  Matfstab  fur  die  Verkehrssicherheit 
geben,  weil  sie  meistens  durch  Mangel  in  der  Dienstfiihrung  oder 
in  den  Einrichtungen  der  Bahn  hervorgerufen  werden,  wie  EnU 
gleisungen,  Streifungen,  ZusammenstoBe,  Anfahren  u.  dgl.  Ihrc 
Zunahme  ist  auf  mangelhafte  Schulung,  Uberbiirdung  und  in 
spaterer  Zeit  zum  Teil  auch  auf  UnverlaBlichkeit  des  Personals, 
die  auBerordentlich  schwierigen  Verkehrsverhaltnisse  und  die 
starke  Abniitzung  der  Fahrzeuge  und  der  Fahrbahn  zuriickzu* 
fiihren.  Die  zweite  Gruppe  umfaBt  die  meist  durch  Zufall,  hohere 
Gewalt  oder  Unvorsichtigkeit  der  Betroffenen  hervorgerufenen 
<;Sonstigen  Unfalle»,  wie  Verungliickungen  von  Menschen,  Ober* 
fahren  von  Fuhrwerken,  Brande,  Elementarereignisse  u.  dgl. 

Hier  ist  das  Verhaltnis  der  Menschenverungliickungen  zur 
Verkehrsleistung  von  Bedeutung;  es  stieg  zu  Beginn  des  Krieges. 
blieb  1915/16  und  1916/17  gleich  und  erreichte  1917/18,  unverhalt* 
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nismaBig  anschwellend,  den  hochsten  Stand.  Wahrend  alle  an* 
deren  Zahlen  schwanken,  steigt  die  Anzahl  der  durch  eigene 
Schuld  verungliickten  bahnfremden  Personen  regelmaBig  an.  Die 
iiberfiillung  der  Ziige  trug  zur  Vermehrung  der  Unfalle  bei. 
Dazu  kam  noch,  daB  haufig  Reisende  beim  Erscheinen  behord* 
lieher  Lebensmittelkontrolle  vom  fahrenden  Zug  absprangen,  urn 
ihre  Hamsterbeute  vor  der  Beschlagnahme  zu  retten,  und  daB 
zahlreiche  Soldaten,  durch  Gefahren  an  der  Front  abgestumpft, 
es  oft  —  sogar  aus  Mutwillen  —  an  Vorsicht  fehlen  HeBen. 

VI.  WAGENWIRTSCHAFT. 
Wagenpark. 

Den  osterreichischen  Staatsbahnen  standen  vor  dem  Rrieg 
fiir  die  regelspurigen  Linien  112.446  eigene,  7945  private  Giiter* 
wagen,  4472  Arbeits;  und  429  Lcihgiiterwagen  zur  Verfiigung. 

Wahrend  des  krieges  hat  sich  der  osterreichische  Wagen= 
park  durch  umfan^reiche  Bestellungen,  hauptsiichlich  der  Staats- 
bahnen, vermehrt,  durch  kriegerischc  Ereignisse,  Unfalle  usw, 
vermindert;  er  wuchs  trotz  dieser  Verluste  bis  zum  Ende  des 
Krieges  erheblich. 

Gegenseitige  Wagenbeniitzung. 

In  alien  Landern  hat  man  sehr  bald  nach  der  Einfiihrung 
der  Dampfeisenbahnen  die  Notwendigkeit  erkannt,  die  beladencn 
Giitcrwagen  ohne  Umladung  bis  zur  Bestimmungsstation  laufen 
zu  lassen,  und  die  Beladung  eigener  Wagen  auf  fremder  Bahn 
unter  gewissen  Bedingungen  zu  gestattcn.  Dieser  Wageniiber= 
gang  war  fiir  die  osterreichischen  Eisenbahnen  durch  drei  Vers 
einbarungen  geregelt,  und  zwar: 

1.  Das  Ubereinkommen  iibcr  die  gegenseitige  Wagen* 
benijtzung  im  Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  (  Ver* 
einswagenubereinkommen  )  fiir  siimtliche  Eisenbahnen  der  Mon* 
archie,  des  Deutschen  Reiches,  Luxemburgs,  der  Niederlande, 
Rumiiniens  sowie  einige  in  Belgien  und  RuBland; 

2.  das  Deutschiitalienische  Wagenregulativ  fiir  den  Verkehr 
mit  Italien  und 
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3.  das  Internationale  Regulativ  fiir  den  Verkehr  mit  alien 
ubrigen  Landern. 

Diese  drei  Ubereinkommen  wichen  nur  in  wenigen  Einzel* 
heiten  voneinander  ab. 

Kriegsgemeinschaftspark. 

Im  Kriege  bildeten  alle  6sterreichisch*ungari« 
sch  en  und  bosnisch«herzegowinischen  Eisenbahn* 
wagen  —  also  auch  diejenigen  der  Privatbahnen,  der  Leihgeselh 
schaften  und  privater  Eigentiimer  —  einen  Gemeinschafts* 
park,  der,  soweit  es  Achsdruck,  Radstand,  Umgrenzungslinie 
usw.  zulieitan,  innerhalb  der  Monarchic  und  der  besetzten  Ge* 
biete  freiziigig  war.  Hiedurch  fielen  alle  im  Vereinswagenuber= 
einkommen  enthaltenen  Beschrankungen  fiir  die  genannten 
Bahnen  untereinander  weg.  Man  konnte  diese  Gemeinschafts? 
wagen  auch  nach  dem  nichtfeindlichen  Ausland  verwenden; 
dort  blieb  fiir  sie  ebenso  wie  fur  auslandische  in  Osterreich 
das  Vereinswagenubereinkommen,  das  Italienische  oder  das 
Internationale  Wagenregulativ  in  Geltung. 

Fiir  die  gegenseitige  Beniitzung  der  Gemcinschaftswagen 
innerhalb  OstcrreichsUngarns  wurden  Bauschsatze  in  Reichsmark 
aus  dem  1913  vvirklich  erzielten  Mieteergebnis  errechnet  und 
in  der  Wagenmieteabrechnung  zwischen  den  Bahnverwaltungen 
angewendet.  Diese  Bauschsatze  ersetzten  die  im  Vereinswagen? 
ubereinkommen  vorgesehene  Laufs  und  Zeitmiete,  die  Vers 
zogerungsgebuhr  und  die  Geldbufie  fiir  iibereinkommenwidrige 
Wagenbeniitzung.  Sic  waren  fiir  den  Verkehr  jeder  einzelnen 
osterreichischen  und  ungarischen  Eisenbahn  mit  jeder  anderen 
ermittelt  und  daher  z.  B.  im  Verkehr  zwischen  den  k.  k.  oster* 
reichischen  Staatsbahnen  und  der  Siidbahn  anders  als  im  Ver* 
kehr  der  Siidbahn  mit  der  Aussig^Teplitzer  Eisenbahn. 

Die  fiir  den  Kriegsverkehr  auch  beziiglich  der  Wagenmietes 
abrechnung  vorgesehene  Scheidung  des  Zivih  und  Militarverkehrs 
erwies  sich  sofort  als  vollig  undurchfiihrbar,  so  dafi  die  Eisen* 
bahnverwaltungen  bald  nach  Kricgsausbruch  sowohl  unterein* 
ander,  als  auch  mit  der  Heeresverwaltung  besondere  Ver« 
cinbarungen  treffen  muBten.  Die  Heeresverwaltung  verpflichtete 
sich,  50%  der  gesamtcn,  im  gegenseitigen  Verkehr  der  inlands 
schen  Bahnverwaltungen  erwachsenden  Wagenmieten  auf  die 
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Dauer  des  Kriegsverkehrs  gegen  folgende  Zugestiindnisse  zu 
tragen: 

a)  Befrciung  der  Militarsendungen  vom  Wagenstandgeld 
bei  Verwendung  bahnfremder  Wagen;  die  Heeresverwaltung  be* 
zahlte  Wagenstandgeld  nur  fiir  die  von  ihr  verschuldete  Ver= 
zogerung  von  Wagen  im  Gebiete  der  Eigentumsverwaltung; 

b)  die  Ladefristen  durften  der  Heeresleitung  gegeniiber 
nicht  auf  weniger  als  24  Stunden  gekiirzt  werden; 

c)  fiir  die  Wagenmieteabrechnung  wurde  der  Heeresleitung 
ein  fester  Kurs  von  1  Reichsmark  =  120  K  eingeraumt. 

Fiir  eine  von  ihr  verschuldete  Verzogerung  auslandischer 
Wagen  hatte  die  Heeresleitung  voll  aufzukommen. 

Der  Bestand  des  Gemeinschaftsparkes  brachte  groBe  Nach; 
teile.  Die  Wagen  kehrten  oft  jahrelang  nicht  zur  Heimat  zuriick 
und  dadurch  litt  ihre  Erhaltung  sehr.  Ferner  wurde  Osterreich, 
wie  spiiter  naher  ausgefuhrt  wird,  bei  der  Beistellung  der  Wagen 
fiir  den  Zivilverkehr  gegen  Ungarn  arg  benachteiligt.  Das  Eisen= 
bahnministerium  hat  immer  vvieder  die  Auflosung  des  Gemein= 
schaftsparkes  beantragt,  konnte  sie  aber  gegen  den  Widerspruch 
der  Militiirbehorden  nicht  durchsetzen. 

Die  Zentraltransportleitung  verfiigt  iiber  den  Gemeinschaftspark. 

Bei  Ausbruch  des  Krieges  iibernahm  die  militiirische  k.  u.  k. 
Zentraltransportleitung,  bei  der  die  fiir  den  Wagendienst  im 
Kricge  bestimmten  Beamten  der  Staats=  und  Privatbahnen  Osters 
reichs  und  Ungarns  eingeteilt  wurden,  die  Verfiigung  iiber  diesen 
Gemeinschaftspark. 

Fiir  den  Zivilpersonen*  und  *giiterverkehr  blieben  nur  die 
jeweils  nicht  fiir  militarische  Zwecke  in  Anspruch  genommenen 
Wagen  vcrwendbar.  Die  Aufteilung  dieser  Wagen  oblag  den 
nach  wie  vor  bei  den  Eisenbahnverwaltungen  verbliebenen 
Wagendirigierungsstellen,  die  jedoch  als  «Kriegsfilialwagen* 
dirigierungen»  von  der  Zentraltransportleitung  abhangig  waren. 

Die  Verhaltnisse  gestatteten  zuniichst  keinen  fahrplan? 
miilMgcn  Ausbau  des  Zivilgiiterverkehrs  und  es  zeigte  sich  bald 
die  Unmoglichkeit  voller  Befriedigung  des  Verkehrsbediirfnisses. 

Die  Zentraltransportleitung  sah  sich  genotigt,  Klarheit  dar* 
iiber  zu  schaffen,  wie  sich  die  Wagen  der  am  meisten  benotigten 
Gattungen  auf  beide  Reichshalften  verteilten,  wie  viele  mit  Mili= 
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tareinrichtungen  versehen  waren  und  wie  viele  sich  in  den  der 
Zentraltransportleitung  nicht  unterstehenden  Etappenbereichen 
befanden.  Am  10.  September  und  15.  Oktober  1914  fanden 
Ziihlungen  der  gedeckten  Giiterwagen  statt.  Die  zweite  Zahlung 
ergab  in  Osterreich  39.441,  in  Ungarn  31.726;  gegeniiber  dem 
Buchstand  fehlten  17.950  gedeckte  Wagen. 

Am  27.  Oktober  1914  ergab  eine  Zahlung  der  offenen 
Wagen  in  Osterreich  55.650,  in  Ungarn  42.532;  gegeniiber  dem 
Buchstand  fehlten  29.083  offene  Wagen. 

Am  30.  November  1914  brachte  eine  Zahlung  gar  einen 
Abgang  von  30.947  gedeckten  und  29.140  offenen  Wagen. 

Eine  am  25.  Juni  1915  im  gesamten  Bereich  der  Monarchic 
stattgefundene  Wagenzahlung  ergab  68.809  gedeckte  Wagen  des 
gemeinsamen  Wagenparkes,  also  gegen  den  buchmaBigen  Stand 
von  95.656  einen  unaufgeklarten  Abgang  von  26.847  Wagen. 

Von  den  gezahlten  Wagen  befanden  sich  34.587  Wagen 
=  50%  im  Etappenbereich. 

An  hochbordigen  Wagen  wurden  gegeniiber  dem  buch* 
maiMgen  Stand  von  127.757  Wagen  nur  106.480  Wagen  gezahlt. 
davon  39.813  =  37  %  im  Etappenbereich. 

Die  augenfallige  Unrichtigkeit  dieser  trotz  aller  scharfcn 
Auftrage  offenbar  ganz  oberflachlich  durchgefuhrten  Ziihlungen 
notigtc  zu  einer  nummernweisen  Aufnahme  aller  Wagen  am 
26.  Marz  1916,  wobei  die  grofite  Genauii<keit  zur  Pflicht  gemacht 
und  die  aus  dem  Ausland  sowie  aus  den  besetzten  Gebieten  ruck* 
rollenden  Wagen  noch  einen  Monat  lang  verbucht  wurden.  Vom 
Wagenpark  der  dsterreichischen  Staatsbahnen  fehlten  9898  Wa= 
gen.  Dieses  Ergebnis  diirfte  der  Wirklichkeit  ziemlich  nahe; 
kommen.  Unter  solchen  Verhaltnissen  war  man  zu  auBerst 
cmpfindlichen  Einschrankungen  des  Zivilgiiterverkehrs  ge« 
zwungen.  Dabei  sollte  und  wollte  die  Zentraltransportleitung  die 
Military  und  Zivilbediirfnisse  in  Osterreich  und  Ungarn  moglichst 
glcichmiiBig  befriedigen. 

Ungleichmafiige  Wagenversorgung  in  Osterreich  und  in  Ungarn, 

Die  Kriegszentralwagcndirigierung  der  Zentraltransport* 
lcitung  sollte  die  Wagen  an  die  Bedarfgebiete  genau  nach  den 
Erfordernissen  verteilen,  konnte  aber  dieser  Aufgabe  nicht  ge* 
recht  werden.  Die  osterreichischen  und  die  ungarischen  Bahnen 
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erstatteten  die  Meldungen  iiber  den  Bedarf  oder  UberschuB 
nicht  in  gleicher  Form.  Wenn  z.  B.  eine  osterreichische  Station 
der  Filialwagendirigierung  meldete:  Verfiigbar  5  gedeckte, 
9  offene  Wagen,  Bedarf  4  gedeckte,  7  offene  Wagen,  daher  greif= 
bar  5  gedeckte,  9  offene  Wagen,  wiirde  eine  ungarische  Station 
im  gleichen  Fall  gemeldet  haben:  UberschuB  1  gedeckter,  2  offene 
Wagen,  daher  greifbar  1  gedeckter,  2  offene  Wagen.  Diese  Ver= 
schiedenheit  machte  einen  klaren  Uberblick  unmoglich. 

Merkwiirdigerweise  beklagte  sich  zuerst  das  ungarische 
Handelsministerium  am  19.  Oktober  1914  iiber  die  Kriegszentrah 
wagendirigierung  wegen  vermeintlicher  Bevorzugung  zugunsten 
Osterreichs.  Um  das  mit  einwandfreien  Zahlen  widerlegen  zu 
konnen,  ordnete  die  Zentraltransportleitung  am  20.  Oktober  1914 
an,  daB  die  ungarischen  Filialwagendirigierungen  die  Wagen* 
ansage  ebenso  wie  die  osterreichischen  zu  erstatten  haben.  Aber 
die  ungarische  Regierung  erklarte  dies  bei  der  starken  Belastung 
der  Bediensteten  fur  ausgeschlossen.  Schon  am  21.  Oktober  1914 
gestand  daher  die  Zentraltransportleitung  Ungarn  die  Beibehah 
tung  ihres  Meldeverfahrens  zu.  Spater  beantragte  das  Eisenbahm 
ministerium  wicderholt  die  Aufhebung  des  Gemeinschaftsfahr* 
parkes,  um  Osterreich  wagenwirtschaf  tlich  unabhiingig  zu  machen. 
Dagegen  aber  wehrten  sich  die  Militiirbehorden. 

Wie  einschneidend  die  Wirkung  dieser  anscheinend  gering? 
fiigigen  UngleichmaBigkeit  war,  geht  aus  einem  Vermerk  der 
Zentraltransportleitung  hervor,  in  dem  es  heiBt: 

Vergleich  von  Wagenstanden  und  Betriebskilometern  in  Osterreich  und  Ungarn. 
BuchmaBiger  Stand  an  Guterwagen  Ende  1917: 

Osterreich   203.000  Ungarn   125.000 

Betriebslange  in  Kilometern: 

Osterreich   23.000  Ungarn   23.000 

Auf  den  Betriebskilometer  entfallende  Guterwagen: 
Osterreich   9  Ungarn   5 

Tagliche  Beistellung  an  gcdeckten  und  hochbordigen  Guterwagen: 
Osterreich   12.600  Ungarn   8.500 

Entsprechend  dem  Wagenstand  und  den  Betriebskilometern  hatten  auf 
S500  in  Ungarn  beigestellte  Guterwagen  in  Osterreich  15.300  zur  Beistellung 
gelangen  sollen. 

Die  Zentraltransportleitung  ist  verpflichtet,  bei  der  Verteilung  gerecht 
vorzugehen,  d.  h.  nach  Deekung  des  Wagenbedarfs  fur  die  Militartransporte 
den  Wagenbedarf  fur  die  Ziviltransporte  tunliehst  gleich  zu  befriedigen. 
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DieGrundlage  fur  eine  gleichartige  Bedeckung  desZivilwagenbedarfs  fehlt. 

Geheime  Griinde  fiir  die  Ablehnung  des  osterreichischen  Wagenrap= 
portierungssystems  sind  im  politischen  EinfluB  zu  suchen,  weil  dann  die 
Protektion  des  GroBgrundbesitzes  und  GroBbetriebes  offen  zutage  liegen  wiirde. 

Demnach  hat  Osterreich  damals  taglich  um  2700  Wagen 
=  177%  der  ihm  gebiihrenden  Wagenzahl  zu  wenig  erhalten; 
oder,  wenn  nicht  mehr  als  12.600  +  8500  =  21.100  Wagen  verfiigbar 
waren,  so  hatte  von  dieser  Zahl  Osterreich  13.564,  d.  h.  um  77% 
mehr  und  Ungarn  7536,  d.  h.  um  11'3%  weniger  erhalten  sollen, 
als  ihm  iiberlassen  wurden. 

Zu  einem  ahnlichen  Ergebnis  kommt  man  beim  Vergleich 
der  folgenden  Ziffern  nach  derselben  Quelle: 

Bedeckung  des  Bedarfs  an  gedeckten  Wagen  fur  sonstige  Giiter 

(d.  s.  Giiter  auBer  Militar  und  Approvisionierung): 

Osterreich  Ungarn 

I.  Dekade  Juni  1917     ....  71"5%  8V0°U 

II.  Dekade   78-3°/„  83-8% 

III.  Dekade   670  °/„  82  5  °/0 

I.  Dekade  Juli  1917   63"2  %  87-0  °/0 

Bedeckung  des  Bedarfs  an  offenen  Wagen  fiir  sonstige  Giiter 

(d.  s.  Giiter  auBer  Militar  und  Approvisionierung): 

Osterreich  Ungarn 

I.  Dekade  Juni  1917     ....  75"2  °/„  72'5  °/0 

II.  Dekade   71*4  °/0  74"  1  °/0 

III.  Dekade   67-0°/0  78\50/0 

I.  Dekade  Juli  1917   72'6°/0  81\30/0 

Das  osterreichische  Eisenbahnministerium  trachtete  den 
Bediirfnissen  des  osterreichischen  Zivilgiiterverkehrs  dadurch 
moglichst  zu  entsprechen,  dal5  es  mit  Zustimmung  der  Zentral* 
transportleitung  durch  cincn  besonderen  Beamten  taglich  mit  der 
Kriegszentralwagendirigierung  Fuhlung  nahm  und  alle  Beschriim 
kungen  der  Giiterbeforderung  auf  Grund  des  dort  gewonnenen 
Uberblicks  iiber  die  Wagenverhiiltnisse  verfiigte. 

Wagenaushilfe  von  Deutschland. 

Da  die  Leistungsfahigkeit  der  osterreichischen  Waggon; 
fabriken,  trotz  ihrer  riihmlichen  Steigerung  im  Krieg.  und  die 
Finanzkraft  des  Staates  der  Neuanschaffung  von  Wagen  Schran= 
ken  setzten,  trachtete  man,  der  Wagennot  auch  durch  Entleihung 
von  Wagen  abzuhelfen.  Im  Juni  1915  trat  der  osterreichische 
Chef  des  Feldeisenbahnwesens  mit  den  dcutschen  Militiircisen= 
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bahnbehorden  wegen  leihweiser  Uberlassung  von  etwa  4000  offe= 
ncn  und  gedeckten  Wagen  des  deutschen  Staatsbahnwagen* 
verbandes  zur  freiziigigen  Beniitzung  auf  den  osterreichischen 
und  ungarischen  Bahnen  in  Verhandlungen  ein,  die  spiiter  fiir  die 
osterreichische  Reichshalfte  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  mit 
clem  konigl.  preuBischen  Arbeitsministerium  weiterfiihrte.  Auf 
Grund  der  Vereinbarungen  vom  30.  und  31.  Juli  1913  haben  die 
k.  k.  Staatsbahnen  2848  belgische,  303  russische  (Warschau— 
Wiener  Eisenbahn),  1  franzdsischen  und  4  italienische,  zusammen 
3156  Kohlenwagen  aus  der  deutschen  Beute  erhalten.  Am  1.  No 
vcmber  uberlieB  das  preuBische  Arbeitsministerium  dem  Eisen- 
bahnministerium  noch  630  Beutewagen,  so  daB  sich  die  Gesamt= 
zahl  schlieBlich  auf  3786  belief.  Diese  Wagen  hieBen  wegen  ihrer 
Kennzeichnung  (v)  «Dreieck\vagen ».  Der  Tagesmietesatz  betrug 
1  Mark,  d.  i.  den  gleichen  Betrag,  den  der  deutsche  Staatsbahn^ 
wagenverband  fiir  die  Beutewagen  an  die  Reichskasse  zu  zahlen 
hatte.  Die  osterreichische  Staatsbahnverwaltung  hatte  die  lau; 
fende  Instandhaltung  zu  besorgen  und  Beschadigungen  nach  dem 
Vereinswageniibercinkommen  zu  vergiiten. 

Die  Wagen  hatten  ein  Durchschnittsladegewicht  von  135 1, 
also  fast  das  Ladegewicht  der  osterreichischen  Kohlenwagen. 
Sie  standen  auBerhalb  des  Gemeinschaftsparkes  und  nur  die 
k.  k.  Staatsbahnen  allein  durften  iiber  sie  verfugen.  Die  Riick; 
stellung  der  Wagen  an  Deutschland  war  fiir  1.  Februar  1916  test? 
gesetzt;  iiber  Ansuchen  des  Eisenbahnministeriums  blieben  die 
Wagen  aber  schlieBlich  bis  zum  Zusammenbruch  in  Miete. 

tlberdies  hat  der  deutsche  Feldeisenbahnchef  im  Juli  und 
November  1915  dem  osterreichischen  Chef  des  Feldeisenbahn= 
wesens  unter  den  gleichen  Bedingungen  wie  die  <  Dreieckwagen  > 
je  100  «Einstern=>  und  «Zweisternwagen»  mietefrei  iiberlassen. 
Urspriinglich  nur  fiir  die  Beforderung  von  Dombrowaer  und 
Ostrau*Karwiner  Kohle  nach  Ungarn  bestimmt,  wurden  sie 
spiiter  fiir  deren  Verfrachtung  nach  Stationen  der  Heeresbahn 
Nord  und  Siid,  den  konigl.  ungarischen  Staatsbahnen  und  den 
galizischen  Strecken  der  osterreichischen  Staatsbahnen  verwendet. 

Mitte  Juli  1915  verpflichtete  sich  ferner  der  deutsche  Staats* 
bahnwagenverband,  fiir  die  ganze  Kohlenausfuhr  aus  Bohmen 
nach  Deutschland  die  Wagen  beizustellen,  wodurch  sich  ein  Ge* 
winn  von  etwa  500  Wagen  taglich  ergab. 
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Wagenwirtschaftliche  Beziehungen  zum  Auslande. 

Mit  der  Verlautbarung  der  Mobilisierung  trat  fiir  Wagen 
jeglicher  Art  und  Herkunft  ein  vollkommenes  Verbot  des  Auss 
trittes  iiber  die  Grenzen  der  Monarchic  in  Kraft;  es  wurde  nach 
dem  Aufmarsch  aufgehoben.  Nach  einigen  Wochen  entwickelte 
sich  wieder  cin  Guterwagenverkehr  mit  den  vcrbiindeten  und 
neutralen  Landern,  damals  also  auch  mit  Italien  und  Rumanien. 
Im  Verkchr  mit  Deutschland  vereinbarte  man  im  Laufe  der  Zeit 
mancherlei  Erleichterungen,  z.  B.  Riickstellung  der  Wagen  iiber 
beliebige  AnschluBstationen,  Auflassung  der  Verzogerungs* 
gebiihren,  der  GeldbuBen  usw. 

Die  fortschreitende  Hinausschiebung  der  Fronten  ver* 
grofierte,  abgesehen  von  voriibergehenden  Rikkschlagen,  fast  bis 
zum  letzten  Tag  des  Krieges  das  Verkehrsgebiet.  Zur  Zeit  seiner 
grofiten  Ausdehnung  umfaBte  es  auBerhalb  der  Grenzen  der 
Mittelmachte  fast  ganz  Belgien,  Teile  Frankreichs,  weite  Gebiete 
RuBlands.  fast  ganz  Rumanien,  ganz  Serbien  und  einen  groBen 
Teil  Venetiens.  Es  traten  somit  zu  dem  eigenen  Verkehrsgebiet 
der  Mittelmachte  viele  Tausende  von  Kilometern  fremder  Eisem 
bahnen  hinzu,  die  mit  sehr  ungenugendem  rollenden  Material 
ausgestattet  waren,  da  die  fcindlichen  Heere  beim  Riickzug  soviel 
rollendes  Material  als  moglich  mitnahmen  und  das  zuriickblei= 
bende  womoglich  unbrauchbar  machten.  Ein  groBer  Teil  der 
eroberten  Bahnlinien,  iiber  4600  km  von  Deutschland  und  Oster= 
rcich  besetzter  und  auf  Regelspur  umgenagelter  russischer 
Strecken  hatte  Breitspur  gehabt  und  dahcr  iiberhaupt  keine 
regelspurigcn  Fahrzeuge  besessen.  All  dies  ergab  eine  starke  Ver= 
diinnung  des  Fahrparks  der  Mittelmachte  trotz  aller  Bemiihun^ 
gen.  die  Lokomotiven  und  Wagen  zu  vermehren. 

Wagenbeistellung  vor  dem  Kriege. 

Die  Anzahl  der  auf  den  Staatsbahnen  taglich  zur  Beladung 
beigestellten  Giiterwagen  erreichte  im  Jahre  1913  einen  Tages* 
durchschnitt  von  weit  mehr  als  20.000  Giiterwagen.  im  Oktober 
sogar  eine  Tagesbeistellung  von  mehr  als  28.000  Wagen.  Die 
durchschnittliche  Umlaufzeit  eines  Giiterwagens,  d.  h.  die  Zeit 
von  einer  Bereitstellung  zur  Beladung  bis  zur  nachsten  betrug 
5  bis  6  Tage. 
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In  diesem  Jahrc  konntcn  nur  0'3%  der  von  den  Verfrachs 
tern  angeforderten  Wagen  nicht  rechtzeitig  beigestellt  werden. 
Die  schwierigste  Zeit  war  stets  von  Mitte  September  bis  Neu* 
jahr,  da  dann  die  Verfrachtung  der  Zuekerruben,  der  zu  ihrer 
Verarbeitung  notigen  Betriebsstoffc  und  der  sich  dabei  ergeben* 
den  Haupt?  und  Nebenerzeugnisse  und  Abfallstoffe  mit  dem 
durch  den  Winterbeginn  belebten  Kohlenverkehr  zusammenfiel. 

Trotz  der  erheblichen  Steigerung  der  Zahl  der  auf  den 
Staatsbahnen  verladenen  Wagen  (1913  gegeniiber  1912  etwa 
110.000,  gegeniiber  1911  etwa  460.000  Wagen)  ging  die  Ver* 
wendung  fremder  Wagen  andauernd  zuriick.  Die  Besserung  der 
Wagengestellung  war  also  in  erster  Reihe  die  Folge  einer  wohh 
geregelten  Wagenwirtschaft. 

Der  Wagenpark  fur  die  regelspurigen  Bahnen  war  nicht 
uberreichlich,  geniigte  aber  fiir  die  regelmaBigen  VerkehrsbediirL 
nisse  und  ihre  periodischen  Steigerungen  vollkommen,  so  daB  es 
nicht  hiiufiger  als  in  anderen  Liindern  zu  dem  sogenannten 
WagenmangeL  kam. 

Wagenknappheit  und  ihre  Ursachen. 

Im  Krieg  ist  dieser  «Wagenmangel»  zu  einem  dauernden 
Ubelstand  geworden.  Die  Unmoglichkeit,  die  Wagenbestellungen 
der  Verfrachter  zu  befriedigen,  beruht  aber  keineswegs  auf  einer 
zu  geringen  Zahl  der  vorhandenen  Giiterwagen,  sondern  auf 
einer  grofien  Zahl  von  Ursachen,  die  den  Umlauf  der  an  und 
fiir  sich  geniigenden  Zahl  von  Wagen  verzogerten:  geringe 
Fahrgeschwindigkeit,  anfangs  nur  gemafi  der  Kriegsfahrordnung, 
spater  auch  infolge  anderer  Umstande;  Vei-haltung  der  Wagen 
bei  Beladung  und  Entladung  an  den  Fronten,  im  Etappenraum 
und  im  Flinterland;  Einrichtung  einer  grofien  Anzahl  von  Wagen 
fiir  besondere  Zwecke  (Krankenziige,  Entseuchungs^  und  Ent= 
lausungszuge,  Wohnwagen  usw.);  Haltung  groBer  Reserven  von 
Wagen  nahe  den  Fronten  und  an  solchen  Punkten,  an  denen  man 
das  plotzliche  Auftreten  groBen  Wagenbedarfs  befiirchtete; 
Verminderung  der  Lokomotiven  im  Hinterland,  des  Standes  an 
dienstfahigen  Lokomotiven  und  der  durchschnittlichen  Zugkraft 
der  Lokomotiven  infolge  Verschlechterung  der  Kohle,  Vers 
minderung  der  Kohlenvorriite  und  Verfeuerung  minder  geeig* 
neter  Kohlengattungen;    VergroBerung  des  Widerstandes  der 
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Fahrbetricbsmittel  infolge  der  schlechtercn  Erhaltung,  der  Ver* 
wendung  minderer  Schmiermittel  und  der  Verschlechterung 
des  Zustandes  der  Fahrbahn;  «Instradierung  der  Militarziige; 
staatliche  Bewirtschaftung  vieler  Waren  usw. 

Eine  der  Ursachen  der  auftretenden  Kohlennot  war  der 
fortschreitende  Mangel  an  geeigneten  Wagen.  Viele  Kohlen* 
wagen  wurden  in  den  Werkstatten  durch  Entfernen  der  Bord* 
wande  f iir  militarische  Zwecke  derart  umgestaltet,  daB  sie  fur 
Kohlentransporte  nicht  mehr  verwendbar  waren.  Aber  auBer= 
dem  haben  oft  die  Truppen  Wagen  beim  Verladen  durch  Ab* 
schlagen  der  Bordwiinde  f  iir  andere  Zwecke  unbrauchbar 
gemacht. 

Das  Stehen  der  Wagen  in  beladenem  Zustand,  insbeson* 
dere  bei  den  Militiirdepots  wurde  verhangnisvoll.  Der  Zuschub 
an  die  Front  erfolgte  ohne  Riicksicht  auf  die  Entlademoglichkeit 
der  Empfangsstationen  von  verschiedenen  Stellen  je  nach  dem 
Vorhandensein  der  abzusendenden  Giiter.  Die  Anlage  von  groBen 
Etappenmagazinen  und  Lagerpliitzen  brachte  oft  zwar  eine  Bes; 
serung  der  Verkehrslage  auf  den  Zufahrtstrecken,  nicht  aber 
einen  rascheren  Wagenumlauf.  Die  groBen  Depots  konnten  und 
-  wollten  nicht  ausladen.  Sie  hatten  zu  wenig  Leute  und  wollten 
Wagen  zum  sofortigen  Abschub  an  die  Front  beladen  bereit 
haben.  So  standen  z.  B.  in  Kowel  anfangs  mchrere  Tausend 
beladener  Wagen,  darunter  bis  zu  400  Munitionswagen,  aus 
denen  jeweils  die  verlangte  Munition  ausgeschoben  und  an  die 
Front  befordert  wurde. 

Der  Mangel  an  Unterkiinften  an  den  Fronten  fiihrte  zur 
Verwendung  von  Ciiiter=  und  Personenwagen  zu  Wohn=  und 
Kanzleizwecken.  Auch  die  Art,  wie  die  Raumungen  vorgenom= 
men  wurden,  kostete  Tausende  von  Wagen.  Alles  wurde  sehr 
begreiflicherweise  bei  der  groBen  File  und  ohne  fachmannische 
Flilfe  wahllos  und  unzweckmafiig  verladen.  Die  Bergungsgiiter 
wurden  zucrst,  da  man  ja  stets  hoffte,  bald  wieder  zuriickkehren 
zu  konnen,  nur  wenig  weit  und  dann  erst  wciter  in  den  Etappcn* 
bereich  und  ins  Hinterland  abgeschoben.  Dort  aber  fehlte  es  an 
Leuten  und  an  Magazincn,  und  die  Wagen  standen  wochenlang 
unentladen.  Die  nach  zwei  Kriegsjahren  geschaffene  «Bergungs« 
vorschrift    wurde  nie  vollkommen  befolgt. 
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Auch  das  Sammeln  einzelner  Wagen  in  ganzen  Ziigen 
wirktc  schr  schadlich.  In  Marburg  wurdcn  z.  B.  Heuziige  gesam= 
melt.  Das  Heu  wurde  in  ganz  Steiermark  und  Karnten  gekauft 
und  requiriert.  Bis  es  verladen.  instradiert  und  in  die  Sammeln 
station  abgerollt  war  und  bis  dort  ein  ganzer  Heuzug  gebildet 
werden  konnte,  vergingen  Wochen;  und  dann  wurde  ein  solcher 
Zug  manchmal  erst  noch  wochenlang  auf  der  Sulmtalbahn 
hinterstellt. 

Wagenbeistellung  wahrend  des  Krieges. 

Ober  die  Zahl  der  Wagen,  die  in  Osterreich  in  den  ersten 
Kriegsmonaten  taglich  zur  Beladung  beigestellt  wurden,  bestehen 
Daten  der  Zentraltransportleitung,  von  denen  aber  leider  nicht 
mehr  festzustellen  ist,  fur  welches  Gesamtgebiet  (Staatsbahnen 
oder  gesamtes  Eisenbahnnetz,  mit  oder  ohne  Etappenriiume)  sie 
gegolten  haben. 

Der  Anteil  des  militarischen  Giiterverkehrs  sowohl  an 
gedeckten  als  an  offenen  Guterwagen  stieg  und  erreichte  infolge 
des  Ausbruches  des  Krieges  mit  Italien  einen  Hohepunkt. 

Die  Beziehungen  zu  Italien  spitzten  sich  zu;  am  4.  Mai 
1915  kiindigte  Italien  den  Dreibund,  am  23.  Mai  erfolgte  die 
kriegserklarung.  In  dieser  Voraussicht  hatte  die  Kriegszentrah 
wagcndirigierung  verfiigt,  daB  aus  den  Direktionsbezirken  Linz, 
Innsbruck,  Laibach,  Villach,  WienAVest  und  Wien^Siid  kein 
Wagen  abgezogen  werden  diirfe,  urn  die  Bereitstellung  von  Per* 
sonen=  und  Guterwagen  in  Triest  und  Villach  fiir  die  Raumung 
des  voraussichtlichen  Kriegsgebietes  zu  ermoglichen.  Diese  un* 
vermeidliche  Malinahme  verringerte  den  Wagenpark  fiir  den 
Zivilgiiterverkehr  derart,  dafi  nur  mehr  lebendes  Vieh  und  leicht 
verderblichc  Lebensmittel  befordert  werden  konnten. 

Am  8.  Juni  begann  man  die  Lagerhauser  in  Triest  zu  raumen. 

Die  fur  den  Zivilverkehr  ausgewiesenen  offenen  Wagen 
haben  zum  groi>ten  Teil  zur  Beforderung  der  Kohle  gedient,  die 
aber  keineswegs  zur  Ganze  als  Zivilgut  angesehen  werden  kann, 
da  sie  vorwiegend  fiir  Betriebe  bestimmt  war,  die  Kriegsmaterial 
erzeugten.  In  Wahrheit  ist  also  der  Anteil  des  Zivilguterverkehrs 
an  den  offenen  Guterwagen  weit  geringer  gewesen,  als  die  amt* 
lichen  Zahlen  angaben. 
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Bei  einer  Besprechung  im  Eisenbahnministerium  am  8.  Juni 

1915  wurde  festgestellt,  daB  damals  die  Deckung  der  Zivilbediirf* 
nissc  an  gedeckten  Wagen  mit  64  %  und  bei  Verwendung  offener 
Wagen  statt  gedeckter  mit  84  %  der  Anforderungen  der  Parteien 
moglich  war.  Hiebei  muB  man  aber  bedenkcn,  daB  die  Parteien 
infolge  der  scharfen  Drosselung  der  Giiterannahme  nur  fiir  die 
wichtigsten  Giiter  Wagen  anfordern  konnten. 

Auch  im  zweiten  Halbjahr  1915  konnte  der  Zivilverkehr 
nur  in  beschriinktem  MaBe  beriicksichtigt  werden.  Im  ersten 
Halbjahr  1916  ergab  sich  eine  allgemeine  Verschlechterung  der 
Wagen*  und  Verkehrsverhiiltnisse.  Im  Hinblick  auf  die  milk 
tiirischen  Erfordernisse  ordnete  die  Zentraltransportleitung 
Zwangsentladungen  in  den  Empfangstationen  an.  Vereinzelt 
wurde  diese  MaBregel  sogar  auf  Wagen  angewendet,  die  ihre 
Empfangstation  noch  nicht  erreicht  hatten.  Der  Zivilguter* 
verkehr  wurde  oft  auf  die  Beforderung  von  lebenden  Tieren 
und  vcrderblichen  Lebensmitteln  beschriinkt.  Als  Ende  August 

1916  auch  Rumiinien  in  den  Krieg  eintrat,  verschiirften  sich  diese 
Verhaltnisse  noch. 

Am  5.  September  1916  machte  das  Eisenbahnministerium 
neuerdings  die  Zentraltransportleitung  aufmerksam,  daB  die 
Wagenzahl  fiir  die  Hinterlandswirtschaft  nicht  ausreiche  und 
legte  auch  dem  Armeeoberkommando  und  dem  Chef  des  General* 
stabes  den  Ernst  der  Lage  klar. 

Solchen  Verhaltnissen  konnte  nur  durch  iiuBerste  Anspan- 
nung  aller  Kriifte  begegnet  werden.  Das  Eisenbahnministerium 
fiihrte  einen  verschiirften  Kontrolldienst  durch  ausgewahlte 
Beamte  ein,  machte  etwa  400  ausbesserungsbediirftige  Wagen 
wenigstens  fur  die  Verwendung  auf  kurze  Strccken  geeignet  und 
stellte  sic  als  «Arbeits wagen »  fiir  den  Riibenverkehr  in  Dienst; 
es  trachtete,  eine  moglichst  rasche  Entladung  der  Wagen  durch 
Aufforderung  der  Verfriichter  zur  nachdriicklichsten  Mitarbcit 
und  durch  Androhung  zwangsweiser  Entladung  nach  Ablauf  der 
sechsstiindigen  Entladefrist  zu  erreichen,  die  Ausbesscrung  der 
Wagen  moglichst  zu  beschleunigen.  die  Giiterannahme  durch  die 
Beschrankung  auf  die  dringendsten  Nahrungs*  und  Bedarfsgiiter 
einzudammen  und  durch  eine  scharfe  Oberwachung  die  Fern* 
haltung  sonstiger  CJiiter  zu  erzwingen.  Auch  vcrliingerte  es  schon 
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1915  die  Untersuchungsfristen  fur  Giiterwagen  urn  ein  halbes 
Jahr. 

Trotz  alledem  war  die  Wagenlage  bis  zum  SchluB  des  Jahres 

1916  andauernd  ungiinstig,  ja  sogar  die  Wagenbeistellung  fiir 
Lebcnsmittel  gestaltete  sich  so  schwierig,  daB  man  anfangs 
November  1916  zu  dem  schon  erwahnten  verzweifelten  Mittel 
griff,  Personenwagen  zur  Beforderung  der  Kartoffeln  zu  ver= 
wenden. 

tiber  die  Verwendung  der  Giiterwagen  hat  die  Zentrah 
transportleitung  seit  1916  Aufschreibungen  gefiihrt,  die  auf  ge= 
naueren  Grundlagen  als  bisher  beruhten  und  sich  auf  alle  Gebiete 
(Staatsbahnen,  Privatbahnen  und  Heeresbahnen)  bezogen. 

Mitte  Februar  1917  trat  eine  Besserung  in  der  Wagenlage 
ein  und  hielt  bis  Mitte  Juni  an.  Von  diesem  Zeitpunkt  an  ver; 
schlechterte  sie  sich  im  Verhaltnis  der  ansteigenden  Anforderum 
gen  des  Herbstverkehrs. 

Im  Jahre  1918  wickelte  sich  der  Zivilgiiterverkehr  in  dhn- 
licher  Weise  vvie  1917  ab.  Es  zeigte  sich  aber  ein  fortschreitender 
wirtschaftlicher  und  militarischer  Niedergang. 

Zerfall  der  Wagengemeinschaft. 

Am  28.  Oktober  1918  vvurde  infolge  Errichtung  des  tschecho; 
slowakischen  Staates  und  der  damit  zusammenhangenden  Ver= 
fugungen  des  tschechoslowakischen  Nationalrates  der  Giiter^  und 
Wagenaustausch  zwischen  Osterreich  und  diesem  Staate  unter= 
bunden.  Gleiche  Storungen  ergaben  sich  sofort  auch  im  Verkehre 
mit  den  ubrigen  Neustaaten  und  Ungarn,  so  daB  die  Zentral* 
transportleitung  die  Verfiigungsmoglichkeit  iiber  den  Fahrpark 
verlor. 

Das  Eisenbahnministerium  hat  zur  Aufrechterhaltung  des 
Eisenbahnverkehrs,  unbeschadet  der  politischen  Ereignisse,  in 
einer  Aussprache  mit  der  Zentraltransportleitung  die  Entsendung 
von  bevollmachtigten  Eisenbahnfachmiinnern  der  in  Betracht 
kommenden  Staaten  angeregt.  Diese  Einladung  nahmen  alle 
Kegierungen  an,  so  daB  am  7.  November  1918  ein  «Gemeinsames 
Verkehrskomitee  von  Eisenbahnfachmannern  aller  Neustaaten 
in  Wien  die  Arbeit  aufnehmen  konnte. 

Es  hatte  sich  vereinbarungsgemaB  mit  nachstehenden  Fragen 
zu  befassen: 
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Befiirderung  der  Eisenbahndienstkohle  und  Schmierstoffe; 
Beforderung  von  Lebensmitteln  und  Kohle  fiir  die  Bevolkerung; 
Heimfiihrung  der  Heere  und  Zufiihrung  der  zu  ihrer  Verpflegung 
notigen  Lebensmittel;  Austausch  der  Ersatzkorper  im  Hinter= 
land;  Austausch  der  Truppen  zwischen  den  einzelnen  Staaten 
der  vormaligen  Monarchic;  Heimbeforderung  der  Kriegsgefam 
genen;  Uberfiihrung  kranker  und  verwundeter  Militarpersonen 
in  die  Heimat;  Einbringung  von  Pferden  und  Kriegsmaterial  von 
der  Front;  Heimbeforderung  reichsdeutscher  Truppen;  Regelung 
gemeinsamer  Wagen;  und  Lokomotivfragen. 

Die  weitere  Entwicklung  fallt  in  die  Nachkriegsgeschichte. 

VII.  ZUGFORDERUNGSDIENST. 

Die  Zentraltransportleitung  verfiigt  iiber  den  Lokomotivpark. 

Nach  den  Grundsiitzcn  fiir  den  Zugforderungsdienst  im 
krieg  sollte  die  Zentraltransportleitung  bloB  die  Verfiigungs* 
berechtigung  iiber  die  normalspurigen  Lokomotiven  samt  Manm 
schaftcn  iibcrnchmcn.  Infolgc  der  langen  Kriegsdauer  und  der 
hieraus  erwachsenden  Schwicrigkeiten  muBte  sich  die  fiir  diesen 
Dienst  vorgesehene  Abteilung  der  Zentraltransportleitung  mit 
immcr  mchr  Geschaften  des  Zugforderungs;  und  Werkstatten^ 
dienstes  befassen;  trotzdem  blieb  ihr  bis  zum  Ende  des  Krieges 
die  urspriinglichc  Bezeichnung  «Zentrallokomotivdirigierung  . 

Die  Zahl  der  regel*  und  schmalspurigen  Lokomotiven  der 
Staatsbahnen  cinschliclMich  Leihlokomotiven  hat  sich  vom  1.  Juli 
1914  bis  zum  1.  Oktobcr  1918  von  6257  auf  6980,  also  urn  723  oder 
11'6%  erhoht;  ihr  Erhaltungszustand  hat  sich  aber  erheblich 
rascher  verschlechtert,  so  daB  ein  immcr  groBerer  Teil  dienst= 
unfiihig  war.  Dabei  spiclte  auch  das  hohe  Durchschnittsalter  der 
Lokomotiven  der  osterrcichischcn  Staatsbahnen  mit  18'6  Jahren 
cine  Rolle,  das  infolgc  der  sehr  betrachtlichen  Nculicferungcn 
wahrend  des  Krieges  allerdings  nur  auf  wenig  iiber  19  Jahre 
anwuchs. 

In  den  crstcn  Kriegs jahren  konntcn  die  Dircktioncn  noch 
jeden  nicht  besonders  groBen  voriibergehenden  Mehrbedarf  aus 
dem  eigenen  Stand  an  Lokomotiven  decken.  Im  Jahre  1917  waren 
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auch  die  letzten  Reserven  an  dienstf ahigen  Lokomotiven  auf^ 
gebraucht.  Schon  in  diesem  Jahr,  noch  mehr  im  folgenden,  muBte 
man  oft  ganz  geringfiigige  Lokomotivaushilfen  aus  anderen  Be= 
zirken  gewahren,  die  oft  Lokomotivverschiebungen  auf  groBe 
Entfernungen  erforderten. 

Mangel  der  Vorbereitung. 

Fiir  den  Zugforderungsdienst  hatte  der  zuerst  ausbrechcnde 
Krieg  gegen  Serbien  nur  geringe  Bedeutung,  viel  groBere  der  sich 
sofort  anreihende  Krieg  gegen  Rufiland,  der  spiitere  Krieg  gegen 
Italien  und  schlieBlich  der  im  Frieden  iiberhaupt  nicht  vorge* 
sehene  gegen  Rumiinien. 

Die  Vorbereitungen  fiir  einen  Krieg  mit  RuBland  schoben 
die  Militiirtransporte,  die  Vorsorge  fiir  den  Betrieb  an  der  Front 
und  in  der  Etappe  fast  ganz  den  osterreichischen  Eisenbahnen 
zu.  DemgemaB  muBten  diese  eine  bedeutende  Anzahl  von  Loko* 
motiven  samt  Mannschaften  nach  Galizien  und  der  Bukowina 
absenden.  Eine  Erleichterung  der  programmgemaBen  Leistungen 
ergab  sich  aus  dem  Ausbleiben  der  «Dreibundziige»  fiir  italie? 
nische  Truppen  durch  Tirol  und  Deutschland  an  die  russische 
Front.  Der  letzte  Teil  der  fiir  die  ostlichen  Linien  bestimmten 
Lokomotivs  und  Personalabgaben  ist  unterblieben,  ja  einzelne 
schon  im  Rollen  befindliche  Lokomotivziige  sind  sogar  iiber  Vers 
langen  der  Empfangsbereiche  aufgehalten  und  zuriickgeleitet 
worden.  Damit  begann  schon  eine  gewisse  Verwirrung  des  Zug« 
fiirderungsdienstes. 

Die  Ursachen  dieses  Minderbedarfs  an  Lokomotiven  und 
Mannschaften  lagen  zum  Teil  in  den  anfanglich  ungiinstigen 
kriegsereignissen  an  der  Ostfront,  zum  Teil  aber  auch  darin,  daB 
man  die  Programme  im  Frieden  gegen  den  Rat  der  Eisenbahn* 
vertreter  mit  einem  UbermaB  von  Vorsicht  hinsichtlich  Anzahl 
und  Leistungsfahigkeit  der  Lokomotiven  ausgearbeitet  hatte. 

Die  Kriegsfahrordnungen  hatten  auch  darum  viel  zu  hohc 
Lokomotiverfordernisse  mit  sich  gebracht,  weil  die  Kriegskate= 
gorisierung  der  Normalspurlokomotiven  die  Leistungsfahigkeit 
volldienstfahiger  Lokomotiven  nicht  richtig  anzeigte.  Diese  Er^ 
kenntnis  fand  auch  in  militarischen  Kreisen  Eingang.  Nach  und 
nach  legte  man  vorerst  vereinzelte  schneller  fahrende  Ziige  ein, 
bis  man  schlieBlich  zur  alten  Friedensfahrordnung  oder  zu  einer 
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neuen,  den  Bediirfnissen  des  Krieges  angepaBten  Fahrordnung 
kam.  Ahnlich  war  es  mit  den  Bestimmungen  der  Kriegsfahr= 
ordnung  iiber  das  Befahren  von  Gebirgsstrecken  mit  mindestens 
167no  Neigung  usw.  Mit  der  Abnahme  der  Leistungsfahigkeit  des 
Lokomotivparks  setzte  man  zu  seiner  Schonung  etwas  geringere 
Fahrgeschwindigkeiten,  insbesondere  bei  personenfiihrenden 
Zugen  fest. 

Ruckzug  in  Galizien. 

Die  fortschreitende  Riiumung  Galiziens  und  der  Bukowina 
im  Jahre  1914  bcwirkte  zunachst  einen  empfindlichen  Verlust  an 
Lokomotiven  und  Material  und  machte  die  gesicherte  Aufstellung 
der  zuriickgezogenen  Lokomotiven  in  den  Heimatheizhausern. 
hauptsiichlich  aber  in  Jagerndorf,  Mahrisch^Schonberg,  Prag. 
Budapest,  Miskolcz,  Arad,  GroBwardein  usw.  notig.  Die  in  der 
Bukowina  abgeschnittenen  Lokomotiven  beforderte  man  iiber 
Rumanien  in  ungarische  und  osterreichische  Heizhiiuser. 

Hier  sei  eine  spatere  mit  dem  Zugforderungsdienst  nicht 
unmittelbar  zusammenhangende,  fur  ihn  aber  sehr  vorteilhafte, 
maschinen*  und  vcrkehrstechnisch  riihmliche  Leistung  erwiihnt: 
Die  gegen  Ende  1916  erfolgte  Uberfiihrung  zahlreicher,  vom  6ster= 
reichischen  Kisenbahnnetz  abgeschnittener  Vollbahnlokomotiven 
und  Avagen  verschiedenster  Gattungen,  die  man.  um  sie  vor  den 
Russen  zu  retten,  in  der  Bukowina  sammelte  und  zerlegte  und 
mittels  der  militarischen  Benzinelektrobahn  Nr.  1  Dorna  (Buko? 
wina) — Borgoprund  (Ungarn)  iiber  die  Karpathen  beforderte. 
Ende  November  1916  waren  45  Lokomotiven  aller  Grofien  und 
1080  Wagen,  darunter  auch  vierachsige  Personenwagen,  nach  dem 
I  Imladebahnhof  Borgotiha  abbefordert.  von  wo  die  Bestandteile 
zur  Wiederinstandsetzung  in  osterreichische  und  ungarische 
Werkstatten  gesendet  wurden. 

Die  ersten  groBeren  Schwierigkeiten,  und  zwar  vorerst  nur 
in  der  Beschaffung  der  angeforderten  Lokomotiven.  stellten  sich 
bei  der  Besetzung  der  Osterreich*Ungarn  zufallenden,  auf  Regel- 
spur  umgenagelten  russischen  Eisenbahnlinien  ein. 

Deutsche  Aushilfe. 

Damals  begann  Osterrcich  die  Hilfe  Deutschlands  in  An* 
spruch  zu  nehmen.  Die  osterreichischen  lusenbahnen  muBten  bei 
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dem  fiir  die  groBen  deutschen  Transporte  zu  geringen  Lokomotiv* 
stand  notgedrungen  verlangen,  daB  Deutschland  den  Lokomotiv; 
bedarf  fiir  die  Beforderung  deutscher  Transporte  und  der  dafiir 
notigen  leeren  Wagen  auf  ihren  Linien  und  den  Bedarf  des  am 
schwierigsten  zu  beschaffenden  Betriebsstoffes,  der  Kohle,  deckc. 
1916  erfolgte  die  erste  Aushilfe  mit  100  deutschen  Lokomotivcn; 
diese  Zahl  wurde  bald  erhoht  und  betrug  bis  September  1917 
durchschnittlich  125.  Man  fiihrte  iiber  diesen  Verkehr  Aufschrei= 
bungen  und  ermittelte  so  den  in  Wirklichkeit  diese  Zahl  noch 
ubersteigenden  Lokomotivbedarf. 

Im  zweiten  Halbjahr  1917  wurden  bei  den  deutschen  Trans; 
porten,  meist  ganzen  Ziigen,  in  der  Vollrichtung  monatlich  durch^ 
schnittlich  340,405.000  Tonnenkilometer,  Juli  1917  445,660.000  Tom 
nenkilometer,  November  1917  264,890.000  Tonnenkilometer  ge« 
leistet,  wozu  einschlielMich  der  Leerfahrten  in  der  Gegenrichtung 
325  dienstfiihige  Lokomotiven  und  unter  Zurechnung  eines 
15%igen  Ausbesserungsstandes  rund  380  Lokomotiven  und 
monatlich  63.000  Tonnen  Normalkohle  notig  gewesen  waren. 

Uber  eindringliches  Verlangen  erhohte  das  Deutsche  Reich 
im  Oktober  1917  die  Zahl  der  Leihlokomotiven.  Sic  schwankte 
zwischen  einer  durch  die  Offensive  gegen  Italicn  begriindeten 
Hochstzahl  von  253  (November  1917)  und  einer  Mindestzahl  von 
147  (Marz  1918)  und  betrug  bis  zum  Kriegsende  fiir  die  k.  k. 
Staatsbahnen  und  die  Siidbahn  zusammen  durchschnittlich  180. 
Die  kohlenzuweisung  erfolgte  im  groBen  Rahmen  der  gegem 
seitigen  Kohlenaushilfen. 

Die  durchwegs  preuBischen  Lokomotiven  wurden  in  recht 
gutem  Zustand  iibergeben  und  hatten,  obwohl  durchwegs  iiltere 
Maschinen,  manche  vorteilhaften  Einzelheiten,  z.  B.  besonders 
sparsame  Achss  und  Stangenlagerschmiervorrichtungen  usw. 
Ihre  kleineren  Heiz;  und  Rostfliichen  waren  abcr  ein  Hindernis 
fiir  die  in  Osterreich  iiberwiegende  Braunkohlenfeuerung.  Sie 
muBten  mit  viel  Schwarzkohle  ausgeriistet  werden,  was  die  Koh= 
lcnausriistung  der  eigenen  Lokomotiven  beeintriichtigte. 

Osterreichische  Lokomotiven  in  Deutschland. 

Ende  1917  hat  man  in  ahnlicher  Weise  umgekehrt  eine  him 
siehtlich  Lokomotivzahl,  Materialersparnis  und  Beforderungs= 
dauer  sehr  wirtschaftliche  MaBnahme  getroffen.   Zur  Beforde* 
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rung  dcs  osterreichischen  Nachschubes  zur  Siidtiroler  Front  ware 
in  der  Strecke  Salzburg— Bischofshofen— Worgl  mit  ihren  auBerst 
ungiinstigen  Neigungsverhiiltnissen  eine  groBe  Zahl  fiinffach  ge* 
kuppelter  Lokomotiven  notig  gewesen,  die  man  nur  durch  Ver* 
kehrsbeschriinkungen  anderorts  beschaffen  hatte  konnen.  Auf 
osterreichischen  Antrag  liefen  taglich  bis  zu  14  beladene  Ziige 
iiber  die  viel  kiirzere,  groBenteils  deutsche  Strecke  Salzburg— 
Rosenheim — Worgl  mit  giinstigen  Neigungsverhaltnissen.  Dies 
crforderte  kaum  die  halbe  Anzahl  nur  dreifach  gekuppelter  Lokc* 
motiven  und  nur  etwa  ein  Drittel  des  Aufwandes  an  Betriebs* 
stoffen. 

Osterreichische  Lokomotiven  in  Italien. 

Vor  dem  Vordringen  auf  italienisches  Gebiet  richtete  man 
mchr  als  150  osterreichische  Lokomotiven  fiir  das  etwas  kleinere 
italienische  Profil  her,  von  dem  man  nicht  genau  wufite,  ob  es  in 
Oberitalien  noch  vorhandcn  war.  Dies  erforderte  je  nach  der 
Lokomotivgattung  Kiirzung  der  Schornsteine,  Abschneiden 
zu  ticf  gehendcr  Stangcnteile,  Kiirzung  der  FuBtritte,  Abnahme 
der  Gelander  am  Wasserkasten,  Versetzen  der  Sicherheits? 
ventile  usw. 

« Lokomotivmangel.» 

Trotz  aller  Bemiihungen,  Heranzichung  fremder  Aushilfcn, 
starker  Neuanschaffungcn,  groBter  Anstrengungcn  bei  der  Aus; 
besserung  usw.  herrschte  nach  dem  ublichen  Sprachgcbrauch 
fortwahrend  <  Lokomotivmangcl  .  Die  Berechnungen  iiber  den 
Bedarf  an  Lokomotiven  fiir  die  zur  Front  fiihrenden  Linien  sind 
meist  dadurch  iiber  den  Haufen  geworfen  worden,  daB  man  die 
angenommcne  groBe  Zahl  der  Ziige  nicht  rasch  genug  entladen 
konnte.  Die  Lokomotiven  der  festgerannten  Ziige  durften  meist 
nicht  zuriickgesendet  werden,  sondern  blieben  oft  tagelang  am 
Zug.  Dazu  kam  ein  von  vornherein  uberhaupt  nicht  oder  zu 
gering  vorgesehencr  Lokomotivbcdarf  fiir  andcrc  Zwecke  als 
fiir  die  Beforderung  von  Transporten.  Diescr  Bedarf  wurde  im 
Lauf  der  Kricgszcit  immer  vielgestaltiger;  die  Lokomotiven  mufi* 
ten  dafiir  meist  besondcrs  hergerichtet  werden.  Dazu  gehorten 
Bade?  und  Desinfektionsziige,  Wcrkstiittenziige,  Antricbe  clek- 
trischer  Hochspannungsanlagen  fiir  Drahthindernisse  und  son; 
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stiger  Ersatz  ortsfester  Kesselanlagen,  Panzerziige,  Bauziige,  Er* 
satz  fur  fehlende  Heizkesselwagen  fur  Personentransporte  usw. 

Ein  Hauptgrund  des  «Lokomotivmangels»  lag  in  der  Ver* 
minderung  der  Leistungsfahigkeit  der  Lokomotiven. 

Mangelhafte  Instandhaltung. 

Den  ersten  StoB  erlitt  die  Instandhaltung  der  Lokomotiven 
gleich  zu  Beginn  des  Krieges  durch  die  Einziehung  vieler  Beam= 
ten  und  Arbeiter  der  Eisenbahnwerkstatten  zu  militarischen 
Diensten.  Die  militiirisehe  Auffassung,  daB  das  Werkstattenper^ 
sonal,  auch  Kesselschmiede  und  Spezialarbeiter,  leicht  ersetzbar 
sei,  war  vollig  irrig.  In  den  Etappen*  und  Frontgebieten  waren 
geniigende  Anlagen  fiir  die  Instandhaltung  nicht  vorhanden.  Die 
dort  arg  hergenommenen  Lokomotiven  muBten  dureh  diensb 
fahige  Lokomotiven  des  Hinterlandes  ersetzt  werden.  Dies  trug 
wesentlich  zur  Erhohung  des  Ausbesserungsstandes  der  Hinter* 
landslokomotiven  bei.  Die  Abnahme  der  Zahl  der  dienstfahigen 
Lokomotiven  notigte  immer  mehr  zu  <  fliegender  Besetzung  ';  die 
vvechselnden  Mannschaften  hatten  viel  weniger  Interesse  an  ihren 
Maschinen.  Der  Aufbrauch  der  Reserven  notigte  zu  fortwahrem 
den  Verschiebungen  der  Lokomotiven. 

Immer  mehr  Gegenstande  der  Lokomotivausriistung  kamen 
durch  Diebstahl  und  Verlust  abhanden.  Gegen  Ende  des  Krieges 
wurde  die  Einlieferung  wichtiger  und  groBem  VerschleiB  ausge= 
setzter  Baustoffe,  vvie  Siederohre,  Stehbolzen  usw.,  immer 
schleppender. 

Kupfermangel. 

Der  unermeBliche  Schaden,  den  die  Eisenbahnen  durch  die 
Einziehung  des  Kupfers  erlitten,  war  noch  lange  nach  dem  Kriegs* 
ende  nicht  vollkommen  behoben.  Die  Verwendung  von  FluB^ 
eisen  fur  Feuerbiichsen  und  Stehbolzen  war  wohl  die  Haupb 
ursache  des  steigenden  Flundertsatzes  an  untauglichen  Lokomo; 
tiven.  Schon  zweimal  hatten  die  osterreichischen  Staatsbahnen 
in  der  Vorkriegszeit  fluBeiserne  Lokomotivfeuerbiichsen  crprobt. 
Da  aber  deren  Form  nicht  von  vornherein  der  Flerstellung  aus 
FluBeisen  angepaBt  war,  miBgliickten  beide  Versuche.  Dieser 
dritte  Versuch  im  Kriege  war  ein  neuerlicher  Fehlschlag  argster 
Art;  es  wiederholten  sich  dieselben  Betriebsanstiinde,  diesmal 
aber  in  weit  groBerem  Umfang  zu  einer  auBerst  kritischen  Zeit. 


110 


DIE  OSTERREICHISCHEN  EISENBAHNEN. 


Nach  den  Erfahrungen  im  Frieden  durfte  man  Lokomotiven  mit 
Flufieisenbiichsen  nur  auf  Strecken  mit  vorwiegend  gutem  Kes* 
selspeisewasser  und  mit  moglichst  gleichmaBigen  Steigungen  ver* 
wcndcn,  auf  denen  die  Kessel  ziemlich  gleichformig  und  nicht 
ubermafiig  beansprucht  werden,  vorwiegend  nur  milde,  keiness 
wegs  backende  Kohle  verfeuern;  beim  Anbrennen  und  Abstellen 
der  Lokomotiven  sollte  besondere  Vorsicht  walten,  das  Feuer* 
reinigen  sehr  rasch,  also  womoglich  mit  Kipprosten  erfolgen. 
Man  konnte  im  Kriegsverkehr  diese  Erfahrungen  noch  viel  weni* 
ger  beriicksichtigen  als  seinerzeit  im  Frieden.  Um  die  Wirkungen 
der  Vernachlassigung  aller  dieser  Vorsichtsmafinahmen  wenig* 
stens  zum  Teil  auszugleichen,  verfiigte  man  eine  10%ige  Vermin* 
derung  der  Belastung  fur  Lokomotiven  mit  ganz  oder  teilweise 
fluBeisernen  Feuerbiichsen. 

Die  Kriegsnot  zwang  dazu,  den  Zinnverbrauch  moglichst 
zu  vermindern,  also  die  Lagerschalen  der  Lokomotiven  mit  zinn= 
armen  Legierungen  auszugieBen. 

Schmiermittel. 

Bei  guten  Schmiermitteln  ware  dies  wahrscheinlich  noch  ers 
triiglich  gewesen.  Der  gleichzeitige  Mangel  an  guten  Achsenolen 
und  Dochten  brachte  viele  HeiBlauffalle,  denen  auch  mit  der 
besseren  Reinigung  der  Dochte  in  eigenen  Dochtwaschanlagen 
nicht  beizukommen  war. 

Noch  schwieriger  gestalteten  sich  die  Verhaltnisse  bei  den 
Zylinderolen.  Die  NaBdampfzylinderdle  hatte  man  im  Frieden 
aus  osterrcichischen  Kaffinerien  bezogen,  die  sie  aus  galizischem 
Rohol  erzeugtcn:  die  hochwertigen  Zylinder*,  insbesondere  die 
Heifidampfole  waren  aus  Amerika  gekommen.  Der  Verlust  Gali* 
ziens  verursachte  arge  Olknappheit  und  zwang  zu  einer  grund* 
siitzlichen  Umstellung  und  sehr  bald  auch  zu  staatlicher  Bewirt= 
schaftung.  Achsenole  bezog  man  vor  allem  aus  Rumanien.  Nach 
Wiedergewinnung  Galiziens  bcstimmte  man  fur  Eisenbahnzwecke 
die  Gruppe  der  paraffinfreien  Rohiile  und  erzeugte  daraus  zur 
Schmierung  aller  nicht  mit  Dampf  in  Beriihrung  kommenden 
Teile  der  Fahrzcuge  und  festen  Anlagen  cin  Einheitsschmierol 
mit  groBcr  kaltebestiindigkeit  und  gcringem  Asphaltgehalt.  Zur 
Zylindcrolerzeugung  bcstimmte  man  Rohole  aus  besonders  aus* 
gewahlten  galizischcn  Gcbieten.  Da  jedoch  die  geringen  Mengen 
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fur  den  Bedarf  der  Eisenbahnen  nicht  ausreichten,  mengte  man 
den  minderwertigen  Zylinderolen  zur  Erhohung  ihrer  Schmier; 
fiihigkeit  Unschlitt,  Riibol,  ja  sogar  Olivenol  bei.  Mit  zunehmen* 
der  Fettknappheit  fiir  die  Volksernahrung  wurde  natiirlich  auch 
dies  unmoglich.  Nun  versuchte  man  durch  Einspritzungen  von 
Kesselwasser  in  den  iiberhitzten  Dampf  die  Gleitfliichen  zu  kuh* 
len  und  dadurch  die  Verwendung  von  gewohnlichen  Zylindern 
anstatt  HeiBdampfolen  zu  ermoglichen.  Dies  verursachte  Zylin* 
derbriiehe  durch  Wasserschlag  und  brachte  auch  hinsichtlich  der 
Schmierung  keine  gunstigen  Ergebnisse.  Man  mengte  dem  Zylim 
derol  auch  cine  Flockengraphit^Emulsion  bei.  Die  immerhin 
haufige  Verwendung  minderwertiger  Zylinderole  ohne  Zusatz 
verursachte  Betriebsanstiinde  infolge  Ausscheidung  pechartiger 
Massen  in  den  Zylindern,  Schieberbuchsen  und  fasten  und  Stopf* 
biichsen.  Man  setzte  deshalb  die  Uberhitzung  der  HeiBdamprs 
lokomotiven  wesentlich  herab,  schaltete  sie  spater  sogar  ganz  ab 
und  verzichtete  damit  auf  den  Vorteil  des  HeiBdampfes. 

Man  versuchte  Abhilfe  dadurch  zu  schaffen,  dafl  man  die 
Zylinderole  mit  Vulkanolen  und  Kalkwasser  nach  dem  Langcr^ 
schen  Verfahren  emulgierte,  urn  den  Olverbrauch  herabzusetzen, 
die  Ausscheidungen  in  den  Zylindern  und  Schieberbuchsen  zu 
verringern  und  die  Art  der  Abscheidungen  zu  beeinflussen.  Die 
Erfolge  dieses  Verfahrens  sind  nicht  unbestritten,  insbesonderc 
hinsichtlich  der  Abniitzung  der  Reibflachen.  Die  eigenartige 
Wirkung  der  Emulsion  ist  noch  nicht  unzweifelhaft  aufgeklart, 
es  scheint,  daB  die  rasche,  explosionsartige  Verdampfung  des  in 
der  Emulsion  enthaltenen  Wassers  beim  Einfuhren  des  Oles  in 
den  Dampfstrahl  eine  sehr  feine  und  gleichmiiBige  Verteilung 
des  Oles  bewirkt  und  es  vor  Zersetzung  durch  Uberhitzung 
schiitzt. 

Die  einfachste  MaBnahme  war  eine  allmonatliche  Reinigung 
der  Kolbenschieber  und  eine  dreimonatliche  der  Zylinder  und 
Kolben  der  HeiBdampflokomotiven  von  den  schwer  zu  entfer- 
nenden  Olkrusten.  Diese  Reinigungsarbeiten  verminderten  aber 
wieder  den  Stand  an  dienstfahigen  Lokomotiven.  Zu  ubermiiBi* 
ger  Bildung  dieser  Absonderungen  trug  wohl  auch  bei,  daB  die 
wechselnde  Beschaffenheit  und  das  schwindende  Vertrauen  in 
die  Giite  der  Schmiermittel  das  Betriebspersonal  veranlaBten. 
durch  iiberreichliche  Schmierung  abhelfen  zu  wollen. 
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Um  beim  Verbrauch  von  Achsenol  zu  sparen,  ordnete  man 
an,  daB  das  Abtropfol  von  ortsfesten  Maschinen  und  Fahrzeugen 
soweit  moglich  sorgfaltig  gesammelt  werde.  Versuche  mit  OF 
fangern  an  Lokomotiven  hatten  geringen  Erfolg.  Besser  waren 
verschiedene  Olabscheider,  die  das  01  aus  Putzwolle  und 
Schmicrpolstern  wieder  zuriickgewannen,  so  daB  man  es  reinigen 
und  fur  untergeordnete  Zwecke  wieder  verwenden  konnte. 

Kohlenmangel. 

Zur  Sorge  um  die  dienstfahigen  Lokomotiven  gesellte  sich 
allmahlich  auch  die  um  Kohle.  Ihre  staatliche  Bewirtschaftung 
hat  anfangs,  solange  noch  ziemlich  viel  Kohle  gefordert  wurde, 
den  Eisenbahnbetrieb  kaum  merkbar  beeinfluBt;  die  langfristigen 
Liefervertrage  der  Eisenbahnen  wurden  anfangs  weitestgehend 
beriicksichtigt;  sie  haben  iibrigens  —  auch  in  der  ungiinstigeren 
Folgezeit  —  dazu  beigetragen,  daB  die  Zugforderungskosten  nicht 
noch  rascher  stiegen.  Im  Jahre  1917  begann  aber  die  Kohlennot 
empfindlich  zu  werden.  Von  dieser  Zeit  an  beeinfluBten  die 
staatliche  Bewirtschaftung  und  sonstige  Erscheinungen  auf  dem 
Kohlenmarkt  die  Gebarung  mit  Bahnkohle  auBerst  ungiinstig 
hinsichtlich  der  Menge,  der  Beschaffenheit  und  des  Preises. 

Um  den  Eisenbahnbetrieb  aufrechterhaltcn  zu  konnen,  muBte 
man  manchmal  alle  rollende  Kohle  fur  Eisenbahnen  beschlag= 
nahmen,  besonders  dann,  wenn  man  gleichzeitig  eine  wichtige 
Eiscnbahnlinie,  meistens  die  Nordbahn,  auf  der  in  der  letzten 
Kriegszeit  immer  haufiger  riesige  Anstauungen  vorkamen,  freF 
machen  muBte.  Diese  Beschlagnahme  erfolgte  stets  erst  nach 
harten  Kampfen,  da  weder  die  Militarbehorden  noch  auch  die 
wirtschaftlichcn  Ministerien  den  Gedankcngang  der  Eisenbahnen 
^elten  lassen  wollten,  wonach  diese  Beschlagnahme  nur  Vorteile 
brachtc,  und  zwar  die  Befreiung  der  verstopften  Linien;  die  leer; 
gewordenen  Kohlenwagen  konnten  sofort  wieder  in  die  Re* 
vierc  gesandt  und  beladen  werden  und  die  Verbraucher  erhielten 
diese  Kohle  dann  viel  rascher  als  die  durch  die  Verkehrsstockung 
aufgehaltene  Kohle.  Oft  muBten  die  Staatsbahnen  einzelnen 
Privatbahnen  (meist  der  Sudbahn)  Kohlenaushilfen  leisten. 

Mit  dem  Sinken  der  geliefcrten  Mengen  sank  auch  die  Gute 
der  Kohle,  da  man  dem  Abbau  und  der  Sortierung  viel  weniger 
Aufmerksamkeit  als  vor  dem  Kriege  widmete.   Die  Tcuerung 
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notigte  die  Bahnen,  den  Verbrauch  der  besseren  Sorten  einzu> 
schranken  und  mehr  Kleinkohle  zu  vervvenden. 

Diese  Verhaltnisse  trugen  wesentlich  zur  Verschlechterung 
des  Zustandes  des  osterreichischen  Lokomotivparks  bei.  Die 
Feuerbiichsen,  besonders  die  fluBeisernen,  litten  arg.  Die  Heizer 
beschickten  oft  den  Rost  uberreichlich. 

Nach  den  Gebiihrenvorschriften  fiir  die  Kriegs*  und  Etap= 
pengebiete  waren  die  Materialersparnispramien  aufgehoben  und 
Ersatz  hiefiir  in  den  Fahrgebiihren  gegeben.  Daher  fehlte  fiir  die 
Lokomotivmannschaft  jeder  Anreiz  zu  einer  wirtschaftlichen 
Anpassung  an  die  Verhaltnisse,  auch  wo  sie  moglich  gewesen 
ware. 

Die  Verwendung  schlechter  Schmier*,  Ausgufis  und  sonsti= 
ger  Betriebs=  und  Baustoffe  bei  den  Eisenbahnfahrzeugen  erhohte 
die  Zugwiderstiinde  wesentlich;  man  mufite  rasch,  also  nicht  ein- 
wandfrei  geschulte  Mannschaften  verwenden,  die  fortwahrend 
wechselten.  Die  verschlechterte  Instandhaltung  der  Lokomotiven, 
das  Anwachsen  ihrer  Stehzeiten  unter  Volldampf  und  manches 
andere  bewirkten,  daB  sich  der  Kohlenverbrauch  fiir  die  Lei; 
stungseinheit  zusehends  erhohte.  Der  Gesamtkohlenverbrauch 
erhohte  sich  aber  noch  weit  mehr  und  erkliirt  sich  aus  der  eben 
dargelcgten  Steigerung  des  Bedarfs  fiir  die  Leistungseinheit,  aus 
dem  Anwachsen  der  Verkehrsleistung,  aus  der  vermehrten  Zug* 
beheizung  bei  vielen  Sanitats*,  Truppentransport*  und  Speziah 
ziigen  aller  Art  und  dem  erhohten  Pumpenbetrieb,  gegen  Ende 
des  Krieges  auch  aus  der  Steigerung  der  Kohlendiebstahle  und 
aus  der  Entnahme  von  Eisenbahnkohle  fiir  militiirische  Zwecke, 
die  mitunter  auch  ohne  Verrechnung  erfolgte. 

Neubauten  und  Erweiterungen. 

Unter  solchen  Verhaltnissen  bcanspruchte  die  Lagerung  der 
Kohlenvorrate  um  so  grofiere  Aufmerksamkeit.  Man  schuf 
Lagerpliitze  an  zahlreichen  Zugforderungsstellen,  in  grofiem  Urns 
fang  in  zwolf  Stationen.  Auch  der  Ausriistung  der  Lokomotiven 
mit  Kohle  widmete  man  erhohte  Obsorge;  in  32  Lokomotiv* 
stationen  wurden  mechanische  Ausriisteanlagen  neu  errichtet. 
erweitert  oder  verbessert,  womit  man  auch  der  steigenden  Not 
an  Arbeitskraften  entgegenwirkte. 

Enderes.  3 
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Um  den  Lokomotivumsatz  zu  beschleunigen,  wurdcn  —  ab= 
gesehen  vom  Neubau  der  grofien  Zugforderungsanlagen  in  Linz= 
Giiterbahnhof  und  Worgl  und  von  kleineren  Verbesserungen  in 
zahlreichen  Zugforderungsanlagen  —  die  Gleisanlagen  von  un* 
gefiihr  20  Zugforderungsstellen  erheblich  ausgestaltet  und  in  etwa 
15  Stationen  die  Wasserbeschaffung  verbessert,  neue  Anlagen 
errichtet  und  alte  leistungsfahiger  gestaltet.  Wo  notig,  trug  man 
fiir  Verbesserung  der  Kesselspeisewasser  Sorge.  Die  Pflege  der 
Lokomotiven  wurde  durch  Herstellung  von  Warmwasseraus= 
waschanlagen  in  etwa  15  Lokomotivstationen  verbessert. 

Verlangerung  der  Untersuchungsfristen. 

Um  dem  Dienst  moglichst  wenig  Lokomotiven  zu  entziehen. 
verlangerte  man  die  Frist  fiir  die  verscharfte  Kesseluntersuchung 
mit  amtlicher  Druekprobe  von  5  auf  6  Jahre  fiir  weniger  als 
30  Jahre  alte  Kessel  mit  ganz  kupfernen  Feuerbuchsen,  fiir  die 
wicderkchrende  Ausbindung  der  Lokomotiven  von  2  auf  21  L' Jahre. 
und  dehnte  die  Leistungsgrenze  fiir  das  Ausbinden  von  100.000 
auf  125.000  Lokomotivkilometer  aus.  Diese  Erleichterungen 
kamen  jedoch  bei  der  zunehmenden  Zahl  der  flufieisernen  Feuer= 
biichscn  und  bei  dem  ungiinstigen  Allgemeinzustand  des  Loko- 
motivparks  nur  wenig  zur  Geltung. 

Personal. 

Die  Einziehung  von  Zugforderungspersonal  zu  militarischen 
Diensten  bei  Kriegsbeginn  hatte  vorerst  keine  merkbare  Wir; 
kung,  insbesondere  wcil  ein  GroBteil  der  durch  die  Raumung 
Galiziens  freigewordenen  Leute  zur  Verfiigung  stand.  Bald  nach 
der  Wiederbesetzung  dieses  Landes,  besondcrs  aber  nach  dem 
Vordringen  nach  Rufiland,  wurde  der  Mangel  an  ausgebildeten 
Leuten  empfindlich.  In  der  zwciten  Hiilfte  1915  wurden  zwar 
ziemlich  viele  ausgebildete  Eisenbahner  beurlaubt,  aber  der  stei^ 
gendc  Bedarf  der  Heeresbahnen  und  der  militarischen  Betriebs^ 
abteilungen  an  technischen  Beamtcn,  Maschinenmeistern.  Loko= 
motivfiihrern  und  1  leizern  zwang  zu  rascherer  Ausbildung  der 
Leute  —  lcider  auf  Kostcn  der  Griindlichkeit.  In  keinem  Dienst? 
zweig  diirfte  die  Verflachung  der  Ausbildung  so  bose  Folgen 
gchabt  haben  wie  im  Zugforderungsdienst. 
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Die  Personalstiinde  der  Zugforderung  am  Beginn  und  Ende 
des  Krieges  waren  sehr  verschieden.  Die  Kopfzahl  stieg  im  ganzen 
um  40/o,  im  inneren  Heizhausdienst  um  fast  130%.  Hier  gab  es 
schlieBlich,  da  die  tiichtigen  alten  Bediensteten  in  immer  steigen; 
dem  MaBe  anderweitig  benotigt  wurden,  ein  Kunterbunt  von 
korperlich  minder  tauglichen  alten  Bediensteten,  4300  weiblichen 
Kraften  und  2700  arbeitsunlustigen,  halbinvaliden  Militarmann* 
schaften  und  Kriegsgefangenen.  Im  Wasserstationsdienst  wurde 
in  vereinzelten  Fallen  ungepruftes  Warterpersonal  verwendet. 

Unter  diesen  Verhaltnissen  muBte  man  das  Aufsichtsperso; 
nal,  von  dem  noch  dazu  die  Gruppe  der  technischen  Beamten 
durch  zahlreiche  Einberufungen  stark  geschwiicht  war,  wesent; 
lich  vermehren,  was  durch  reichliche  Bestellung  von  Maschinen; 
meistern,  Aufsichtslokomotivfuhrern  usw.  erfolgte. 

VIII.  WERKSTATTENDIENST. 

Personalmangel. 

Gleich  zu  Beginn  des  Krieges  muBten  auch  die  Werkstatten 
die  tiichtigsten,  langjahrig  geschulten  Leute  zu  militarischen 
Dienstleistungen  abgeben.  Als  Ersatz  muBte  man  zum  groBen 
Teil  minder  leistungsfahige  Arbeitskrafte  einstellen  und  ein? 
schulen,  wie  Militararbeiter,  Kriegsgefangene,  jugendliche  Ar* 
beiter  und  Frauen.  Spiiter  verminderte  auch  noch  die  Mangel; 
haftigkeit  der  Ernahrung  die  Leistungsfahigkeit  des  Personals. 

Zeitweiser  Verlust  einzelner  Werkstatten. 

Einzelne  Werkstatten  gingen  zeitweise  verloren,  als  die 
Russen  Galizien  besetzten.  Im  Fruhjahr  1915  befanden  sich  samt; 
liche  dortigen  Ausbesserungsstellen  in  ihren  Handen.  Solche  An; 
lagen  waren  bei  ihrer  Wiedereroberung  zerstort  oder  doch  un; 
brauchbar;  ihre  Wiederherstellung  kostete  viel  Miihe,  Geld  und 
-  das  schlimmste  —  Zeit!  Die  neue  Wagenhalle  der  Werkstatte 
Stryj  beherbergte  dann  noch  lange  eine  FUegerabteilung  und 
konnte  erst  anfangs  1917  fiir  die  Instandsetzung  der  Kleinfahr; 
zeuge  auf  dem  nordostlichen  Kriegsschauplatz  eingerichtet 
werden. 

8* 
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AuBergewohnliche  Abniitzung  des  Fahrparks. 

Die  Fahrbetriebsmittcl  wurden  rascher  als  in  Friedenszeiten 
abgeniitzt,  da  minderwertige  Bau;  und  Betriebsstoffe  ihre  Wider; 
standsfiihigkeit  empfindlich  herabsetzten.  Im  September  1918 
waren  1148  =  157  v.  H.  aller  Lokomotiven  mit  fluBeisernen  Feuer= 
biichsen  ausgeriistet.  Kupferne  Feuerbuchsen  dauern  10  bis  15, 
flufieiserne  hochstens  5  Jahre  aus.  Aber  sie  werden  oft  in  viel 
kiirzerer  Zeit  ausbesserungsbediirftig  und  entziehen  dann  die 
Lokomotive  dem  Betrieb  fur  lange  Zeit.  Dem  erhohten  Aus= 
besserungsbediirfnis  stand  aber  eine  fortschreitende  Verminde* 
rung  der  zu  Gebote  stehenden  Hilfsmittel  gegeniiber. 

Materialmangel. 

Bald  nach  dem  Ausbruch  des  Krieges  begannen  Schwierig* 
keiten  bei  der  Beschaffung  der  Ersatzteile,  Bau=  und  Betriebs* 
stoffe  fiir  die  Fahrparkerhaltung.  Mitte  1917  erfolgte  ihre  Ein« 
lieferung  schon  so  schleppend,  daB  die  Werkstiitten  viele  Loko- 
motiven und  Wagen  nicht  instand  setzen  konnten.  So  fehlten  am 
1.  Dezember  1917  von  den  fiir  das  zweite  Halbjahr  1917  bestellten 
Kesselblechen  16%  bis  65%,  Grobbleche  waren  bis  zu  \00?o  der 
Bestellung  im  Riickstand;  ja  in  einzelnen  Fallen  waren  sogar 
30  bis  50%  der  fiir  das  erste  Halbjahr  bestellten  Baustoffe 
am  1.  Dezember  1917  noch  nicht  geliefert! 

Der  Bedarf  an  Kesselblechen  stieg  seit  1915  infolge  der  Ver* 
wendung  von  FluBeisen  zu  Feuerbuchsen;  Mehrbedarf  an  Feuer= 
rohrcn  cntstand  seit  1916  aus  der  Auflassung  der  Kupferstutzen, 
aus  Einfiihrung  fluBciserner  Feuerbuchsen  und  aus  den  groBen 
Lieferungen  neuer  Lokomotiven. 

Die  Vorriite  der  Bahnen  waren  Fnde  1917  erschopft  oder 
reichtcn  nur  mehr  fiir  kurze  Zeit;  dabei  verlangten  die  Lieferer 
unverhiiltnismiiBig  langc  Licferfristen. 

Fine  weiterc  Stoning  des  CJleichgewichtes  zwischen  Leb 
stung  und  Bediirfnis  bei  der  Fahrparkerhaltung  brachte  der 
Eisenmangel  insofern  mit  sich,  als  cr  die  Erwcitcrung  bestehender 
und  die  Schaffung  neuer  Anlagcn  und  die  Vcrmehrung  der  Werk= 
stattenmaschinen  behinderte.  So  verschleppte  sich  die  Fertig; 
stellung  neuer  Anlagcn  um  ein  Jahr  und  mehr;  ja  einzelnc  wurden 
im  Krieg  uberhaupt  nicht  mehr  fertig. 
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Um  der  Knappheit  des  Eisens  Rechnung  zu  tragen,  hat  die 
Staatseisenbahnverwaltung  bald  nach  Kriegsbeginn  die  Giite? 
vorsehriften  soweit  herabgesetzt,  als  es  mit  den  gesetzlichen 
Vorschriften  und  der  Betriebssicherheit  vereinbar  war;  beispiels* 
weise:  Verwendung  von  ThomassEisen  an  Stellc  des  Siemens* 
MartinsEisens,  Erhohung  des  zulassigen  Gehaltes  an  Schwefel, 
Phosphor  und  Mangan  fiir  Kesselbleche,  Achsen,  Radreifen, 
kupplungsmaterial  und  FluBeisengufi;  Verwendung  von  Siede= 
rohren  mit  Walzfehlern,  Ausscheidung  von  nicht  unbedingt 
benotigten  Walzeisenabmessungen  behufs  Vereinfachung  der 
Walzpliine. 

Zur  Ermdglichung  der  Massenerzeugung  wurde  der  Bedarf 
der  Staatsbahnen  stets  auf  die  moglichst  geringe  Anzahl  leistungs* 
fiihiger  Firmen  verteilt.  Diesen  Bestrebungen  naeh  moglichster 
Zusammenlegung  der  Staatsbahnlieferungen,  die  sich  iibrigens  mit 
den  Kartellierungsbestrebungen  der  Industrie  treffen  und  auf 
denselben  Griinden  beruhen,  sind  die  Industrien  entgegen* 
gekommen;  bloB  die  osterreichischen  Schraubenfabriken  vers 
hielten  sich  ablehnend. 

Zum  Eisenmangel  und  der  Oberbiirdung  mancher  Lieferer 
mit  Arbeiten  fiir  Heereszwecke  kam  im  Laufe  des  Jahres  1917 
noch  hinzu,  dafi  einige  Firmen,  die  Bremsklotze,  Lagergehiiuse, 
Beschlage,  Puffer,  Zughaken,  Schrauben  usw.,  also  die  zu  kleinen 
Ausbesserungen  unentbehrlichen  Bestandteile  zu  liefern  hatten, 
wegen  Kohlenmangels  ihren  Betrieb  einstellen  muBten.  Rund  70  % 
aller  ausbesserungsbediirftigen  Wagen  besaBen  Schaden  solcher 
Art,  der  Mangel  dieser  Bestandteile  hatte  zu  einer  Katastrophe 
fuhren  miissen.  Das  Eisenbahnministerium  machte  daher  die 
groBten  Anstrengungen,  um  solchen  Firmen  geniigende  Mengen 
von  Kohle  und  Koks  zu  verschaffen. 

Schwierigkeiten  beim  Bezug  von  Ersatzteilcn  bei  der  In- 
dustrie waren  iibrigens  schon  kurz  nach  Kriegsausbruch  einge? 
treten.  Um  wenigstens  in  kritischen  Lagen  die  dringendst  notigen 
Krsatzteile  selbst  herstellen  oder  wieder  verwendbar  machen  zu 
konncn,  habcn  die  Staatsbahnen  die  Leistungsfahigkeit  ihrer 
GieBereien  in  Reichenberg  und  Simmering  erhoht  und  eine  neue 
in  Pilsen  erbaut.  Ferner  wurden  in  Nimburg  und  Pilsen  Anlagen 
zur  Regulierung  gebrauchter  Schrauben  und  Bolzen,  in  Linz, 
Pilsen  und  Nimburg  Paketierofen  zur  Verarbeitung  des  schwciB* 
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baren  Alteisens  errichtet,  fiir  zahlreiche  Werkstatten  autogene 
SchweiBanlagen  beschafft  und  die  Leistungsfahigkeit  der  Schmie* 
den  erheblich  erhoht. 

Auch  die  Lokomotiv;  und  Waggonfabriken  blieben  infolge 
des  Mangels  an  Bau?  und  Betriebsstoffen  mit  ihren  Lieferungen 
stark  im  Ruckstand.  Von  435  Lokomotiven,  392  Tendern  und 
13.408  Wagen,  die  vom  1.  Janner  bis  30.  November  1917  zu  liefern 
gewesen  waren,  blieben  riickstandig:  141,  132  und  1885  oder  31  %, 
34/o  und  14%.  Gerade  die  Neulieferungen  hatten  aber  bisher 
erheblich  dazu  beigetragen,  daB  das  Gleichgewicht  im  Stande  der 
dienstfahigen  Fahrbetriebsmittel  trotz  Anwachsens  der  Aus* 
besserungsstiinde  aufrechterhalten  wurde.  Das  horte  nun  auf. 

Infolge  Mangels  an  hochwertigen  Metallen  wurden  weit  iiber 
100  Bestandteile  der  Lokomotiven  und  Tender  nicht  mehr  aus 
Kupfer,  Rotmetall  und  Messing,  sondern  aus  Stahl,  StahlguB, 
TemperguB,  Schmiedeeisen  usw.  hergestellt.  Fiir  die  Verarbeitung 
und  Wartung  im  Betriebe  muBte  das  Personal  erst  eingeschult 
werden. 

Der  Mangel  an  Zinn  notigte  zur  Verwendung  einer  minder? 
wertigen  Lagerkomposition.  Von  den  vom  Dezember  1916  bis  Ok? 
tober  1917  neu  gelicferten  11.742  Wagen  sind  235%  und  seit  Marz 
1917  von  den  im  Betrieb  stehenden  Lokomotiven  durchschnittlich 
88"/,  von  den  W  agen  8'4"j  des  Ausbesserungsstandes  aus  dieser 
Ursache  heifigelaufen.  Dies  bewirkte  nicht  nur  eine  Mehr? 
belastung  der  Werkstatten  mit  Ausbesserungen,  sondern  auch 
einen  damals  fast  uncrsetzlichen  Verlust  an  Blei,  Zinn  und 
Antimon.  Das  beim  HeiBlaufen  ausgeschmolzene  Lagermetall  kam 
trotz  der  strengen  Vorschriften  fiir  seine  Riickgewinnung  teil* 
weise  abhanden.  Auch  entstehen  bei  der  Umarbeitung  \Terluste 
durch  Abbrand  und  Verdampfen  des  Zinnes. 

Die  Lagerdochtc  und  Schmierpolstcr  enthielten  nur  mehr 
wenig  Wolle  mindester  Giite.  Anfangs  1917  begann  man  die 
Wolle  durch  Papier  zu  ersetzen.  Aber  allc  Versuche  mit  den  ver* 
schiedensten  Ersatzmitteln  ergaben,  daB  cine  weitere  Vermindes 
rung  des  Wollgehalts  die  Zahl  der  HeiBlauffalle  erheblich 
stcigern  miisse. 

Der  Mangel  an  Kautschuk  und  Webwaren  zwang  zur  Eim 
fiihrung  eines  Ersatzes  fiir  samtliche  tCautschukschlauche  der 
durchgehenden  Zugsbremsen.  In  der  VVerkstatte  Jedlesce  wur* 
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den  zu  diesem  Zwecke  Bremsschlauche  aus  Papier  nach  einem 
vom  Vorstand  dieser  Werkstatte  erfundenen,  patentierten  Ver* 
fahren  hergestellt. 

Fur  die  Zugheizung  waren  diese  Schlauche  nicht  geeignet; 
doch  erzielte  man  auch  bei  den  Dampfheizkupplungen  Erspar* 
nisse  an  Kautschuk  dadurch,  daB  man  in  schadhafte  Heiz* 
schlauche  kurze  eiserne  Rohrstucke  einsetzte.  Ferner  wurden 
eiserne  Metallheizkupplungen  eingefiihrt  3500  Metallheiz= 
schlauche  Bauart  «Richter>'  — ,  anstatt  deren  nach  dem  Krieg 
zweiteilige  Metallheizschliiuche  eingefiihrt  wurden. 

Leistungen  fiir  reine  Kriegszwecke. 

GroBe  Belastung  erwuchs  den  Werkstatten  aus  dcr  Ein= 
richtung  und  Instandhaltung  von  Fahrzeugen  fiir  militarische 
Zwecke  und  anderen  Leistungen  fiir  die  Heeresverwaltung.  Die 
Staatsbahnen  haben  fiir  solche  Zwecke  25  Lokomotiven,  darunter 
15  fiir  Bade=  und  Entseuchungsziige  und  10  fiir  Panzerziige,  und 
18.000  Wagen  umgestaltet  und  114  vollstiindige  Krankenziige  aus* 
geriistet.  Uber  14.000  Giiterwagen  erhielten  Ofen,  300  KesseF 
wagen  wurden  zur  Trinkwasserbeforderung  eingerichtct.  Dazu 
kamen  Eiserzeugungswagen,  Wagen  fiir  Lungenkranke,  Cholera* 
verdachtige  usw. 

AuBerdem  brachte  die  Instandhaltung  der  vielen  im  Krieg 
eingelieferten  neuen  Fahrbetriebsmittel  eine  stetig  wachsende 
Mehrbelastung  der  Werkstatten. 

Werkstattenneu*  und  Erweiterungsbauten,  Erganzung  der 

Einrichtungen. 

Diese  auBerordentlich  erhohten  Anforderungen  notigtcn  zum 
Neubau  von  Werkstatten  und  zur  Ausgestaltung  bestehender. 
Der  bei  Kriegsausbruch  unterbrochene  Bau  einer  neuen  Wagen^ 
werkstatte  in  Tarnow  wurde  im  Friihjahr  1916  wieder  aufge* 
nommen,  konnte  jedoch,  ebenso  wie  der  im  Friihjahr  1916  be= 
gonnene  Bau  der  neuen  Wagenwerkstatte  in  Jedlersdorf  vor  dem 
Zusammenbruch  nicht  mehr  beendigt  werden. 

Die  Werkstatten  St.  Polten,  Gmiind,  Linz,  Knittelfeld,  Laun, 
Nimburg,  Pilsen  und  Mahrisch*Ostrau  wurden  ausgestaltet,  je* 
doch  im  Kriege  nur  zum  Teil  vollendet.  Auch  die  nach  dem 
Riickzug  der  Russen  1915  begonnene  Wicderinstandsetzung  zer* 
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storter  Werkstatten  in  Lemberg,  Rzeszow,  Stryj,  Stanislau  und 
verschiedener  Heizhauswerkstatten  konnten  meist  bis  zum  Ende 
des  Krieges  nicht  vollendet  werden. 

Fiir  die  Vermehrung  der  Maschinen  und  Werkzeuge  der 
bestehenden  Werkstatten  wandte  man  K  11,134.000. —  auf. 

Arbeiterstand. 

Der  Stand  von  25.368  Werkstattenarbeitern  verminderte 
sich  im  Laufe  des  Jahres  1914  15  urn  6694  (26%);  4130  Mann 
(16 %)  riickten  zum  Heer  ein,  2564  Arbeiter  galizischer  Werks 
stiitten  meldeten  sich  nach  der  Besetzung  Galiziens  durch  die 
Kussen  nicht  in  westlichen  Werkstatten. 

Die  Staatsbahnen  erhielten  zwar  bis  Juli  1917  von  der  Mili= 
tarverwaltung  1876  eingeruckte  Leute  zuriick;  doch  muBten  sie 
weitere  Arbeitskrafte  von  der  Militarverwaltung  verlangen,  weil 
sie  viele  Werkstiittenarbeiter  als  Lokomotiv*  und  Aufsichts* 
personal  und  zur  Wiedcrherstellung  der  zerstorten  Anlagen  in 
den  Etappengebieten  verwenden  muBten.  Die  Heeresverwaltung 
wies  Kriegsgefangene  und  spater  auch  Militiirarbeiter  zu.  Die 
Staatsbahnen  stellten  iiberdies  Frauen  und  Jugendliche  ein.  Ende 
1915  arbeiteten  in  den  Werkstatten  143  Kriegsgefangene  und 
321  Frauen,  im  September  1918  bereits  615  Kriegsgefangene. 
1785  Frauen  und  5690  Militararbeiter,  so  daB  damals  der  Gesamt= 
stand,  der  hochste  wahrend  des  Krieges,  34.233  Kopfe  betrug. 

Zur  Verbesserung  der  Lebensbedingungen  der  Arbeiter 
wurden  in  alien  groBeren  Werkstattenanlagcn  Personalkiichen 
errichtet. 

Beschleunigung  der  Instandsetzung. 

ZweckmaBige  Arbeitseinteilung,  der  Ersatz  der  Handarbeit 
durch  maschinelle,  Wiedereinfiihrung  der  bei  den  letztverstaat= 
lichten  Privatbahncn  noch  iiblichen.  auf  den  alten  Staatsbahnen 
aber  am  1.  Juli  1895  anlaBlich  der  Festanstellung  der  Werk* 
stattenarbeiter  aufgelassenen  Auftragsarbeit  (Akkordarbeit). 
Heranziehung  der  Privatindustrie  zur  Instandsetzung  der  Fahr= 
zeuge  und  viele  andere  Verfiigungen  der  Staatsbahnverwaltung 
sollten  die  Leistung  der  Werkstiitten  heben. 

Durch  diese  MaBnahmen  sowie  durch  Einfuhrung  der  alb 
gemeinen  Uberzeitarbeit  und  Einlegung  von  Nachtschichten  auf 


WERKSTATTENDIENST. 


121 


rund  50  Lokomotivstiinden  in  den  Werkstiitten  Linz,  Laun,  PiF 
sen,  Nimburg,  erzielte  man  im  Jahre  1916  die  Hochstleistung 
wahrend  dcs  Krieges  und  verlangsamte  das  Ansteigen  des  Aus= 
besserungsstandes. 

Seit  1917  zeigte  sich  jedoch  der  allgemeine  Verfall  auch  in 
der  Leistung  der  Werkstiitten.  Er  ist  auf  den  immer  schlechter 
werdenden  Allgemeinzustand,  den  Mangel  an  Baustoffen,  maschF 
nellen  Einrichtungen  und  Werkzeugen,  auf  die  mindere  Lei? 
stungsfahigkeit  der  Kriegsgefangenen,  Militararbeiter,  Frauen  und 
Jugendlichen,  auf  die  Ernahrungs*,  Beschuhungs*  und  Beklei= 
dungsschwierigkeiten  und  die  damit  zusammenhiingende  Er= 
hohung  des  Krankenstandes  (1914:  5'9%;  1917:  8'3%),  aber  auch 
auf  verminderten  Leistungswillen  zuruckzufiihren. 

IX.  BAU*  UND  BAHNERHALTUNGSDIENST. 

Neubauten  und  Ausgestaltungen. 

Die  osterreichischen  Staatsbahnen  hatten  in  den  letzten 
Friedensjahren  fiir  bauliche  Ausgestaltung  alljahrlich  70  bis 
80  Millionen  Kronen  aufgewendet.  Der  Krieg  hat  diese  Tatigkeit 
stellenweise  verzogert,  ja  unterbrochen,  stcllenweise  aber  auch 
sehr  verstarkt.  Die  militiirischen  Bediirfnisse  und  die  Hoffnung 
auf  ein  gliickliches  Kriegsende  und  darnach  gesteigerten  Verkehr 
gaben  zu  einer  Bautiitigkeit  AnlaB,  die  in  Anbetracht  der  auBer; 
gewohnlichen  Schwierigkeiten  groBte  Anerkennung  verdient. 

Doppelgleise. 

In  den  ersten  Kriegsjahren  haben  die  Staatsbahnen  das  zweite 
Gleis  Wien — Bruck  an  der  Leitha,  42  km  (Gesamtaufwand  17  MiF 
lionen  Kronen),  und  Salzburg — Worgl,  193  km  (Gesamtaufwand 
52  Millionen  Kronen),  vollendet,  wobei  2620  m  eingleisige  Tunnels 
hergestellt  werden  mufiten.  Der  zweigleisige  Betrieb  wurde  zur 
Zeit  der  Kriegserkliirung  Italiens,  im  Mai  1915,  aufgenommen  und 
war  fiir  den  Verkehr  nach  der  siidwestlichen,  ganz  im  Hoch- 
^ebirge  gelegenen  Front  von  groBter  Wichtigkeit. 

Die  zweiten  Gleise  Gaisbach=Wartberg — Budweis  und  Feit= 
meritz — Schreckenstein  sind  bis  zum  Zusammenbruch  soweit  aus= 
gefiihrt  worden,  dal^  sie  leicht  vollendet  werden  konnten.  Die 
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Untcrbauarbeiten  auf  der  ostcrreichischen  Teilstrecke  Kefer; 
markt — Summerau  der  Linie  Gaisbach;Wartberg — Budweis  sind 
unvollcndet  geblieben.  Das  zweite  Gleis  Trzebinia — Reichsgrenze 
bei  Granica  mit  einem  geraumigen  Verschiebebahnhof  nachst 
Chrzanow  und  einer  davon  abzweigenden  Verbindungsschleife 
gegen  Szczakowa  wurde  mit  cinem  Aufwand  von  11  Millionen 
Kronen  beinahe  vollendet. 

Drittes  und  viertes  Gleis  der  Nordbahn. 

Die  gewaltigen  Zcrstorungen,  die  der  Krieg  und  seine  Folgen 
in  einem  bluhenden  Wirtschaftsleben  angerichtet  haben,  zeigt  ein 
Blick  auf  das  Schicksal  der  Kaiser*Ferdinand*Nordbahn.  Die 
zweigleisige  Linie  Wien — Krakau.  die  alteste  Lokomotiveisenbahn 
Osterreichs,  die  die  reichen  Industrie;,  Kohlen;  und  Petroleum; 
gebiete  des  ehemals  ostcrreichischen  Nordens  und  Ostens  sowie 
Schlesicn  und  Polen  mit  Wien  verbindet,  war  der  bedeutendstc 
Schienenweg  dcs  alten  Osterreich.  Als  ihr  Verkchr  in  einzelnen 
Teilstrecken  die  Hochstleistung  ihrer  zwei  Gleise  mit  jahrlich 
185  Millionen  Nutztonnen  crreicht  hatte,  beschloB  man  1916  den 
Bau  eines  dritten  und  vierten  Glcises  Wien — Oderberg.  Trotz 
der  Schwierigkeiten  bei  Beschaffung  der  Arbeitskrafte  und  Bau; 
stoffe  hat  man  auf  der  meistbelasteten,  baulich  schwierigsten 
79  km  langen  Teilstrecke  Prerau — SchonbrunnAVitkowitz  1917 
begonnen,  Unterbau  und  Grunderwcrb  fur  den  viergleisigen  Aus; 
bau  durchzufiihren,  urn  dann  das  dritte  Gleis  zu  legcn.  Durch 
dieses  solltc  die  Jahresleistung  der  Nordbahn  auf  28'4  Millionen 
Nutztonnen  erhoht  werden.  Die  Arbeiten  schritten  so  rasch  fort. 
daB  man  mit  der  programmaBigen  Vollendung  im  Jahre  1921 
rechnen  konnte.  Alle  diese  Arbeiten  wurden  umsonst  geleistet: 
denn  die  Nordbahn  hat  nach  der  staatlichen  Neuordnung  ihren 
Verkehr,  der  in  den  starkst  belasteten  Strecken  taglich  durch; 
schnittlich  55,  ja  sogar  65  beladene  Giiterziige  und  in  der  Gegen; 
richtung  etwa  halb  soviel  Leerzuge  (zwischen  Prerau  und  Oder; 
berg)  und  fast  20  Schnellzugss  und  Personcnzugspaarc  (zwischen 
Wien  und  Lundenburg)  umfaBte,  auf  absehbare  Zeit  verloren. 
1924  verkehrten  zwischen  Wien  und  Lundenburg  durchschnitt; 
lich  20,  hochstens  25—30  Giitcrzugspaare  und  15  SchnelL  und 
Personcnzugspaarc. 
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Wiener  Umfahrungslinien. 

Von  cinem  zvveiten  gewaltigen,  damals  auf  dem  Gcbiete  Alt- 
osterreichs  entstandenen  Bauwerk  gilt  Ahnliches.  Schon  vor  dem 
Krieg  hatten  die  sieben  Hauptbahnhofe  Wiens  (West-,  Slid*,  Ost*, 
Aspangs,  Nord*,  Nordwest*  und  Franz*JoseLBahnhof)  den  rasch 
ansteigenden  Personen*  und  Giiterverkehr  auf  ihren  durch  die 
Entwicklung  der  Stadt  erweiterungsunfahig  gewordenen  An* 
lagen  kaum  mehr  bewaltigen  konnen.  Durch  neue.  auBerhalb  des 
Weichbildes  der  Stadt  gelegene  Verbindungen  zwischen  den  ein= 
miindenden  Linien  gedachte  man  den  durchgehenden  Giiterver* 
verkehr  von  den  uberlasteten  Wiener  Bahnhofen  abzulenken. 
Uber  diese  «Umfahrungslinien»  hatten  tiiglich  63  Zugspaare  be* 
fordert  werden  sollen;  man  rechnete  fur  diese  Ablenkung  von  den 
Wiener  Bahnhofen  mit  einer  Anzahl  von  900.000  Wagen  jahrlich. 
Als  Hauptknotenpunkt  dieser  neuen  Verkehrswege  erbaute  man 
nach  den  neuesten  Grundsiitzen  und  Erfahrungen  den  Ver* 
schiebebahnhof  Breitenlee  mit  82  km  Gleisen  und  200  Weichen, 
der  nach  vollem  Ausbau  bis  zu  tiiglich  5200  Wagen  hiitte  vers 
arbeiten  konnen.  Die  Kosten  betrugen  rund  50  Millionen  Kronen. 
Dabei  arbeitete  man  schon  der  spateren  Ausfuhrung  eines  Zen= 
tralholz*  und  Petroleumbahnhofs,  der  Zusammenlegung  des 
Wiener  Personenverkehrs  in  Gruppenbahnhofen  und  der  Schaf; 
fung  eines  groBen  Donauumschlagplatzes  auf  dem  linken  Ufer 
vor. 

Sonstige  Umgestaltungen. 

Fiir  die  Bedurfnisse  des  Krieges,  aber  auch  fiir  den  zu  erwar* 
tenden  gesteigerten  Verkehr  wurden  die  Linien  Selztal — St.  Mi* 
chael,  Laibach — Rudolfswert,  Tarvis — Laibach,  Cilli — Zeltweg, 
Divaca — Pola  und  fast  samtliche  Linien  in  Galizien  und  der  Buko^ 
wina  ausgestaltet,  die  Leistungsfahigkeit  anderer  durch  Erweite* 
rung  der  wichtigsten  Knotenpunkte  und  Zwischenstationen  plan* 
mafiig  gehoben.  Zahlreiche  im  Krieg  begonnene  Bauarbeiten 
muBten  jedoch  unterbrochen  werden. 

Werkstattenbauten. 

Umfangreiche  Betatigung  brachte  dem  Baudienst  die  Aus* 
gestaltung  der  Werkstatten  in  Floridsdorf,  St.  Polten,  Gmiind, 
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Linz,  Knittelfeld.  Pilsen,  Laun,  B.=Leipa,  Nimburg  und  Mahr.* 
Ostrau.  AuBerdem  wurden  eine  neue  Wagenwerkstatte  in  Jed* 
iersdorf  und  Betriebswerkstatten  in  Breitenlee  und  Marchegg 
gebaut,  die  jedoch  ihre  urspriingliche  Bedeutung  nach  dem  Urn; 
sturz  vcrloren  haben.  Die  groiten  Werkstattenanlagen  in  Neu= 
osterreich:  Floridsdorf,  St.  Polten  und  Knittelfeld  wurden  nach 
dem  Krieg  weiter  ausgestaltet. 

Militarisch  wichtige  Bauten. 

Schliefilich  waren  noch  die  wahrend  des  Krieges  iiber  For; 
derung  der  Heeresverwaltung  ausgefuhrten  Verkehrsanlagen, 
wie  die  Verbindungsschleifen  bei  Opcina,  Laibach,  die  grofien 
Bahnbauten  bei  Gorz,  auf  der  Linie  Trient — Tezze  und  in  Gali; 
zien,  zu  erwahnen.  Auf  dem  heutigen  osterreichischen  Gebiete 
sind  wenig  militarische  Bahnanlagen  ausgefiihrt  worden:  die 
Abstellbahnhofe  Klagenfurt=Rudolfsstrafie,  St.  Veit  a.  d.  Glan, 
St.  Michael  und  die  Militiirbahn  Hermagor — Kotschach,  die  nach 
dem  Zusammenbruch  fiir  den  allgemeinen  Yerkehr  ausgebaut 
wurde. 

Ein  groikr  Teil  der  gewaltigen  Bauten  der  Staatsbahn; 
\erwaltung  wahrend  des  Krieges  hat  also  durch  dessen  Ausgang 
wahrscheinlich  fiir  alle  beteiligten  Staaten  —  seinen  Wert 
vcrloren.  manches  aber  ist  auch  unter  den  geiinderten  \"erhalt; 
nissen  noch  sehr  niitzlich. 

Briicken. 

Vor  dem  Krieg  haben  die  osterreichischen  Eisenbahnen  ihre 
Briicken  sorgfaltig  gepflegt  und  instand  gehalten.  Wahrend  des 
Krieges  unterblieben  diese  rcgelmaiMgen  Untersuchungen  und 
Arbcitcn  infolge  des  Mangels  an  Arbeitskraften,  Eisen  und  son= 
stigen  Baustoffen  fast  giinzlich.  Die  Eolge  war  eine  auffallende 
Verschlechterung  des  l-'rhaltungszustandes  der  Briicken.  Der 
Einflufi  der  Witterung  machte  sich  empfindlich  bemerkbar;  die 
Briickenanstriche  blatterten  ab.  das  Eisen  zcigte  oft  ausgedehnte, 
bei  alten  Tragwerkcn  tiefgehende  Koststellen.  zahlreiche  Briicken^ 
holzer  wurden  morsch.  die  Schaden  am  Maucrwerk  mchrten  sich. 
Die  nachtragliche  Behebung  dieser  Mangel  erforderte  nach  dem 
Krieg  alljahrlich  bedcutende  Summcn. 
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Fiir  Briicken  vvurdcn  in  den  Kriegsjahren  etwa  26.000 1  Eisen 
verarbeitet;  davon  entfallen  21.000 1  auf  die  Wiederherstellung 
zerstdrter  und  Ausbesserung  beschadigter  Briicken  in  Galizien 
und  in  der  Bukowina  und  5000 1  auf  die  iibrigen  Lander.  Im 
Vergleich  mit  den  letzten  Friedensjahren  mit  einem  durchschnitt; 
lichen  Jahresverbrauch  an  Eisen  fiir  Briicken  von  rund  4800 1 
ergibt  sich  im  Krieg  eine  Steigerung  der  Tatigkeit  im  Briicken; 
bau  um  25%.  Vor  dem  Krieg  betrug  der  Preis  der  fertigen 
Briicke  45  bis  50  K  fiir  100  kg  Eisen,  stieg  bis  Ende  1917  all; 
mahlich  um  80  bis  100%  auf  90  K  und  bis  zum  Herbst  1918  um 
400  bis  450%  auf  etwa  250  K. 

An  Betonmauerwerk  kamen  bei  Briicken  etwa  100.000  m' 
zur  Ausfiihrung,  hievon  allein  40.000  m!  beim  Jedlersdorfer  Via; 
dukt  der  Wiener  Umfahrungslinien.  Der  durchschnittliche  Preis 
des  Mauerwerks  stieg  von  30  bis  40  K  vor  dem  Krieg  um  rund 
100  bis  200%  auf  120 K  fur  1  m3  bei  Kriegsende. 

Die  Auswechslung  der  beiden  Tragwerke  von  100  m  Spann; 
weite  der  Elbebriicke  bei  Tetschen  auf  der  wichtigen  Linie  Wien 
— Tetschen — Berlin,  die  etwa  1300 1  Eisen  erforderte,  die  schon 
vor  dem  Krieg  begonnenen  Briickenbauten  aus  Eisen  und  Eisen; 
beton  im  Linzer  Bahnhofbereich  und  zahlreiche  grofie  und  kleine 
Briicken  fiir  das  zweite  Gleis  Salzburg — Worgl  mit  einem  Auf; 
wand  von  etwa  1000 1  Eisen,  wurden  wahrend  des  Krieges  fertig; 
gestellt. 

Bei  den  Wiener  Umfahrungslinien  wurden  65  Briicken  teils 
in  Eisen,  teils  in  Eisenbeton  (Schienen;  und  Triigerbeton)  mit 
zusammen  93  Offnungen  bis  55  m  Stiitzweite,  sowie  ein  21km 
langer  gewolbter  Viadukt  bei  Jedlersdorf  in  kiirzester  Zeit  aus; 
gefiihrt. 

Ferner  haben  die  Staatsbahnen  wahrend  des  Krieges  be; 
gonnen,  Passau — Wien — Marchegg — Bruck  a.  d.  Leitha  als  Durch; 
zugslinie  des  nach  dem  Krieg  erwarteten  wichtigen  Balkanver; 
kehrs  fiir  Achsdriicke  bis  zu  20 1  auszubauen.  Daher  wurde  die 
Auswechslung  zu  schwacher  Briickentragwerke  eingeleitet.  Hie; 
her  gehort  auch  die  zweite  eingleisige  Marchbriicke  mit  zwolf 
Offnungen  von  34  bis  42  m  Lichtweite  bei  Marchegg.  Die  Griim 
dung  der  Pfeiler  erfolgte  mittels  Luftdruck.  Bei  Kriegsende  war 
wohl  das  Mauerwerk  fertig,  die  Montierung  der  neuen  Trag* 
werke  jedoch  noch  nicht  begonnen. 
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Oberbau. 

Die  Erhaltung  und  Erncuerung  dcs  Oberbaues  hat  unter 
den  Kriegsereignissen  sehr  gelitten.  Man  muBte  die  Arbeiten 
im  Hinterland  stark  einschriinken,  um  die  fiir  militarische  Zwecke 
notwendigen  Oberbaumaterialien  beistellen  zu  konnen.  Auch 
war  der  Stand  an  Oberbauarbeitern  im  Hinterland  durch  Ein; 
ziehung  der  besten  Arbeiter  zur  Kriegsdienstleistung  oder  zu 
Eisenbahnbehorden  im  Etappenraum  stark  vermindert.  Die  ver; 
fiigbaren  Manner,  zumeist  Jugendliche  und  alte  Leute,  wurden 
immer  weniger  leistungsfahig,  so  dafi  man  spater  auch  Frauen 
einstellen  muftte;  sie  erwicsen  sich  fiir  Oberbauarbeiten  wenig 
geeignet. 

Die  um  die  Jahrhundertwende  begonnenen  N  e  u  1  a  g  e  n 
schwercr  Oberbauformen  mit  Schienen  von  44'35,  421  und  471  kg 
auf  den  laufenden  Meter  fiir  einen  Achsdruck  von  20  Tonnen 
konnten  nach  Kriegsbeginn  nicht  mehr  im  bisherigen  Mafistab 
fortgesetzt  werden.  Aber  auch  die  Neulagen  schwacherer  For; 
men  auf  minder  wichtigen  Hauptbahnen  und  die  Altlagen  abge= 
nutzter,  aber  fiir  die  geringe  Beanspruchung  auf  Lokalbahnen 
noch  auf  Jahre  hinaus  ausreichender,  aus  starker  beanspruchten 
Gleisen  entnommener  Schienen  blieben  weit  hinter  dem  Friedens* 
fortschritt  zuriick. 

Trotzdem  also  das  Hinterland  im  Krieg  weit  weniger  Ober; 
baustoffe  verbrauchte  als  fruher.  muBten  die  Eisenwerke  doch 
ihre  Lcistung  an  solchen  Erzeugnissen  sehr  betriichtlich  erhohen. 
um  auch  dem  Bedarf  fiir  die  Bahnen  im  Kriegsgebiet  gerecht 
werden  zu  konnen. 

Die  Roheisenerzeugung  errcichte  1916.  also  im  dritten 
Kriegsjahr,  fast  genau  die  Ecistung  des  Jahres  1913,  die  Erzeugung 
von  Schienen  stieg  um  54%,  der  Laschen  und  Platten  um  61%, 
diejenige  der  Weichen  um  250",;. 

Diese  Steigerung  verdicnt  um  so  mehr  Beachtung,  als  sich 
die  Begleiterscheinungen  des  Krieges  im  Huttenwesen  besonders 
fiihlbar  machten.  Die  osterreichischen  Werke  waren  zum  Teil 
auf  den  Be/.ug  auslandischer,  insbesondere  schwedischer  und 
spanischer  Erze  angewiesen.  Es  war  im  Krieg  nicht  moglich, 
die  schwedischen  Sendungen  mit  der  notwendigen  Raschheit  und 
Punktlichkeit  heranzubringen,  die  inlandischen  Fundstatten  aber 
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konnten  wegen  Mangel  an  Arbeitern  die  Forderung  nicht  wesent; 
lich  erhohen.  Auch  der  Bezug  der  sonst  noch  unbedingt  not* 
wendigen  Erze,  wie  z.  B.  der  Manganerze,  bereitete  groBe  Schwie* 
rigkeiten.  Man  muBte  daher  den  Werken  Zugestiindnisse  machen 
und  den  Gehalt  an  Mangan  im  Schienenstahl  herabsetzen,  so  daB 
die  wahrend  des  Krieges  erzeugten  Schienen  einen  rascheren 
Verschleifi  als  die  vor  dem  Kriege  gelieferten  aufwiesen.  Nach 
den  fiir  das  Jahr  1917  abgeschlossenen  Vereinbarungen  sollten 
die  fiinf  osterreiehischen  Walzwerke  zusammen  monatlich  min= 
destens  10.000 1  Schienen,  Laschen,  Platten  und  sonstige  Oberbau= 
walzwaren  und  auBerdem  monatlich  2500 1  Kleineisen  und  2500 1 
Weichen  liefern.  Diese  Lieferung  konnten  die  Werke  allerdings 
nur  in  den  Jahren  1916  und  1917  erreichen;  1918  war  dies  nicht 
mehr  moglich. 

Ein  groBer  Teil  des  Oberbaumaterials  fiir  Kriegsgebiete 
diente  zur  Wiederherstellung  zerstorter  Bahnlinien.  In  Galizien 
und  der  Bukowina  allein  handelte  es  sich  um  425  km  Gleise  mit 
fast  2000  Weichen. 

Preise. 

Die  Entwertung  der  osterreiehischen  Wahrung  (bis  Sep= 
tember  1918  auf  0*38%)  verursachte  an  und  fiir  sich  eine  bedeiu 
tende  Steigerung  der  Preise  fiir  Oberbaumaterialien.  Dariiber 
hinaus  stiegen  aber  die  Preise  der  Schienen  bis  auf  303,  die  der 
Befcstigungsmittel  bis  auf  325 %  der  Vorkriegspreise. 

Da,  wie  erwahnt,  die  Erhaltungstatigkeit  am  Oberbau  wah* 
rend  des  Krieges  stark  zuriickblieb,  muBte  man  zu  Einschrankun* 
gen  der  Geschwindigkeit  schreiten.  Fiir  Hauptbahnen  setzte  man 
die  zulassige  Hochstgeschwindigkeit  von  90  auf  80  km/St.,  die 
Geschwindigkeit  beim  Durchfahren  des  krummen  Stranges  der 
Weichen  von  40  auf  30  km/St.  herab. 

Plan  der  Ausgestaltung  fiir  den  Balkanverkehr. 

Diese  Verhaltnisse  haben  ihre  schadliche  Wirkung  erst  recht 
in  der  Nachkriegszeit  gezeigt;  das  gehort  nicht  mehr  in  den 
Rahmen  dieses  Bandes.  Immerhin  muB  hicr  eine  teilweise  hieher 
gehorige  Angelegenhcit  des  Weltverkehrs  erwahnt  werden. 

Der  Personen*  und  Giiterverkehr  zwischen  den  Hafen  der 
Ostsee,  Nord*  und  Mitteldeutschland  und  Osterreich  und  dem 
Balkan  hat  vor  dem  Krieg  den  Weg  uber  das  Elbetal  und  Wien 
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genommen;  auch  ein  Teil  des  Verkehrs  aus  England,  Belgien  und 
Holland,  besonders  aus  den  Hafen  der  Nordsee  nach  dem  Balkan 
ging  uber  diese  Linie,  ein  anderer  Teil  uber  Passau  und  Wien. 
Die  osterreichischen  Staatsbahnen  hatten  schon  lange  die  Ab; 
sicht,  die  Hauptlinien  dieser  Richtung,  namlich  Tetschen— Wien, 
Passau — Wels — Wien,  Wien — Bruck  a.  d.  Leitha  und  Wien — 
Marchegg  fur  diesen  Obergangsverkehr  leistungsfahig  auszuge= 
stalten.  Ein  fest  umrissener  Plan  hiefiir  entstand  aber  erst  1917. 
Damals  beschlofi  man  eine  beschleunigte  Ausgestaltung  des 
Oberbaues  und  der  Briicken  dieser  Einie  fiir  20  Tonnen  Achs= 
druck.  Diese  Linien  hatten  eine  Gesamtlange  von  1282  km.  Die 
Kosten  des  Ausbaues  der  mit  zu  schwachem  Oberbau  versehenen 
783  km  wurden  mit  rund  35,000.000  K,  die  Kosten  fiir  die  Ver* 
stiirkung  der  Briicken  mit  17,000.000  K  geschatzt.  Es  bestand  die 
Absicht,  diese  Arbeiten  bis  Ende  des  Jahres  1922  zum  AbschluB 
zu  bringen.  Trotz  der  ungiinstigen  Verhiiltnisse  hat  man  1917 
und  1918  schon  105  km  Oberbau  ausgewechselt. 

Nach  dem  Krieg  haben  sich  die  Verkehrsbeziehungen  stark 
verschoben.  Das  Osterreich  verbliebene  Stiick  der  Nordwestbahn 
verlor  jede  Bedeutung:  dafiir  gewannen  die  Linien  von  Westen 
nach  Osten  an  Gewicht,  vor  allem  Wien — Wels — Passau,  dann 
Wels — Salzburg  und  schlielMich  Salzburg — Worgl — Innsbruck — 
Buchs,  weshalb  Osterreich  die  Arbeiten  zur  Verstarkung  des 
Oberbaues  und  der  Briicken  auf  diesen  Linien,  soweit  es  seine 
knappen  Mittel  zulassen,  moglichst  rasch  fortsetzt. 

Telegraph  und  Fernsprecher. 

Im  Laufe  des  Krieges  machte  sich  bald  der  Mangel  eines 
besonderen  Eisenbahnfernsprechnetzes  fiihlbar,  da  fiir  viele 
Zwecke,  so  insbesondere  zur  Dirigierung  von  Lokomotiven  und 
Zugmannschaften  der  Fernschreibverkehr  bei  der  starken  Be= 
lastung  aller  Linien  nicht  rasch  genug  arbeitete.  Daher  stellte  man 
beim  Eintritt  Italiens  in  den  Krieg  zwischen  Linz  und  Innsbruck 
eine  besondere  Eernsprechleitung  her. 

Die  Wiedereroberung  Galiziens  1915  erforderte  die  An= 
spannung  aller  Krafte  zur  raschen  Behebung  der  umfangreichen, 
dort  von  den  Kussen  beim  Riickzug  vorgenommenen  Zerstorum 
gen.  Die  Wiederherstellung  der  Bahntelegraphenleitungen  oblag 
der  Staatstelegraphenverwaltung,  samtliche  Fernschreib*  und 
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ssprecheinrichtungen  aber  muBte  die  Bahnverwaltung  beistcllen. 
Hiebei  mufiten  alle  osterreichischen  Fachfirmen  zur  hochsten 
Leistung  angespornt  vvcrden.  Nur  ein  einziges  Mai  war  man 
genotigt,  achtzig  Morsetelegraphen  fiir  Russisch^Polen  in  Deutsche 
land  zu  beschaffen.  Innerhalb  des  kurzen  Zeitraumes  von  sechs 
Monaten  muftten  nach  dem  Durchbruch  bei  Gorlice  die 
Sicherungsanlagen  der  Hauptverkehrsstrecken  mit  zusammen 
rund  1000  Weichen  und  Signalhebeln  wieder  betriebsfahig  ge= 
macht  und  die  elektrische  Kraftstellanlage  auf  dem  Bahnhof 
Lemberg  vollkommen  erneuert  vverden.  Der  Mangel  an  Kupfer, 
Bronze  und  Messing  zwang  dazu,  Ersatzstoffe  ausfindig  zu 
machen.  An  Stelle  des  Messings  und  der  Bronze  verwendete  man 
Eisen,  Zink  oder  Zinkaluminiumlegierungen  und  machte  damit 
bei  Morseeinrichtungen  recht  gute  Erfahrungen;  bei  den  Eisen= 
bahnfernsprechern  aber  beeintrachtigte  die  magnetische  Eigen* 
schaft  des  Eisens  die  Wirkung  der  Anrufmagnetinduktoren.  Bei 
den  Stellwerken  bewahrten  sich  Eisenklinken  als  Sperrklinken. 
Wo  sie  aber  Bewegungen  der  Schieber  bewirken  sollten,  und  wo 
Eisen  auf  Eisen  ohne  Schmierung  reibend  wirkte,  wiesen  sie  bald 
einen  Verschleift  der  Flachen  auf,  so  daft  die  Sperrungen  unver* 
liiftlich  werden  muftten.  Hier  griff  man  wieder  auf  Bronzeklinken 
zuriick.  Bei  der  Verwendung  von  Zink*  anstatt  Kupferdriihten 
fiir  die  Schaltung  der  Blockwerke  geniigten  die  hochst  schwachen 
Erschiitterungen  dieser  Einrichtungen,  um  Briiche  dieser  Zink= 
driihte  und  Versager  hervorzurufen.  Die  wahrend  des  Kupfer? 
mangels  hergestellten  Blockwerke  mufiten  spater  mit  Kupfer* 
drahtschaltungen  versehen  werden. 

Vielleicht  noch  liistiger  als  der  Mangel  an  Baustoffen  war 
der  an  Betriebsstoffen  zur  Erzeugung  des  galvanischen  Stromes 
fiir  Telegraph  und  Eisenbahnsicherungsanlagen,  besonders  an 
Salmiak  und  Braunstein  fiir  die  Leclanche^Elemente,  weshalb 
man  sich  von  solchen  Stromquellen  moglichst  unabhangig  zu 
machen  suchte.  Fachingenieure  der  Staatsbahnverwaltung  er* 
sannen  Schaltungen  fiir  Auflosung  von  Blocksperren,  die  den  Vers 
brauch  an  Batterien  auf  ein  MindestmaB  herabdriickten. 

Fiir  Telegraphenzwecke  ging  man  von  Batterien  zu  Gleich* 
richtern  iiber,  die  entweder  auf  elektrolytischem  Weg  oder  mit* 
tels  Glimmlichtlampe  den  Wechselstrom  des  Ortsbeleuchtungs* 
netzes  in  pulsenden  Gleichstrom  umwandeln. 


li  nd  e  re  s. 
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X.  TARIFWESEN. 
Giitertarife. 

Zu  Kriegsbeginn  stand  der  am  1.  Janner  1910  erschienene 
und  zuletzt  am  1.  Juli  1914  mit  geringen,  die  Grundsatze  nicht 
beriihrenden  Anderungen  aufgelegte  Reformgiitertarif  der 
k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  in  Kraft.  Der  Sudbahngiiter* 
tarif  war  ungefahr  um  1%  hoher  als  der  Staatsbahntarif. 

Wahrend  des  Weltkrieges  trachtete  man  die  Einnahmen  aus 
dem  Frachtgeschafte  auf  verschiedene  Art  zu  erhohen:  durch 
Einfiihrung  von  Steuern,  Kriegszuschlagen,  Versetzungen  der 
Giiter  in  hohere  Tarifklassen  und  durch  prozentuelle  Erhohung 
der  Tarife. 

Mit  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  10.  Janner  1917  wurde 
cine  Frachtsteuer  und  ein  Kriegszuschlag  eingefuhrt,  die  am 
1.  Februar  1917  in  Kraft  getreten  sind.  Die  Frachtsteuer  war 
keine  Tariferhohung,  sondern  eine  Abgabe.  Sie  betrug  15%  des 
von  der  Eisenbahn  erhobenen  Beforderungspreises  mit  EinschluB 
des  Kriegszuschlages.  Als  Beforderungspreis  galten  die  Fracht= 
gebiihren  einschlielMich  der  Manipulations^,  Uberfuhr;  und 
Schleppbahngebuhren  sowie  alle  sonstigen  Gebiihren  fiir  die  Be* 
forderung  des  Gutes.  Kriegszuschlag  und  Frachtsteuer  zusammen 
durften  hochstens  30  %  des  dem  Kriegszuschlag  unterliegenden 
Beforderungspreises  ausmachen.  Der  Kriegszuschlag  war  ein 
Bcstandteil  des  Beforderungspreises  und  unterlag  den  fiir  den 
Beforderungspreis  geltenden  Bestimmungen.  Er  war  daher  auch 
steuerpflichtig.  Infolge  dieser  Bestimmungen  ergab  sich,  dafi  fiir 
die  Eisenbahn  aus  der  Erhohung  der  Frachten  um  30  %  tatsiichlich 
nur  eine  Mehreinnahme  von  13";  iibrig  blieb. 

Die  Einfiihrung  des  Bctriebskostenzuschlages  am  1.  Janner 
1918  hat  die  Kegierung  in  der  Vorlage  des  Eisenbahnministeriums 
an  das  Farlamnct  folgendermaBen  bcgriindet: 

«Der  Absicht,  cincn  solchen  Zuschlajj  .cinzufuhrcn,  liegen  wichtige 
volkswirtschaftlichc  Erwagungen  zugrunde.  Eine  lineare  cinheitliche  Erhohung 
der  Frachtsatze  um  einen  bestimmten  Prozentsatz  hat  namlich  immer  den 
Nachteil,  daB  dadurch  der  Femverkehr  wegen  der  in  diesem  zur  Einhebung 
gelangenden  hoheren  Gebiihren  absolut  stiirker  getroffen  wird  als  der  Nah« 
verkehr. 

Werm  nun  als  A\ittel  fiir  die  Erzielung  von  Mehreinnahmen  in  erster 
Linie  eine  der  dcrzcitigcn  Belastungsl'iihigkcit  der  einzelnen  Giiter  entsprc 
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ehende  Zuweisung  zu  den  hoheren  Tarifklassen  dienen  soil,  so  darf  dabei 
doch  nicht  ubersehen  werden,  daB  der  aufrechtbleibende  30%ige  Zuschlag 
nunmehr  von  hoheren  Grundtarifen  zu  entrichten  sein  wird  und  der  Fern= 
verkehr  infolgedessen  harter  getroffen  wiirde. 

Es  erscheint  daher  unerlaBlich.  daB  gleichzeitig  mit  den  Klassifikations= 
erhohungen  auch  MaBnahmen  getroffen  werden,  die  einer  solehen  weiteren 
Verschiebung  in  der  absoluten  Belastung  des  Fernverkehrs  und  jener  des 
Nahverkchrs  entgegenwirken. 

Wenn  nun  ein  Zuschlag  zu  den  Frachtsiitzen  eingefiihrt  wird,  dessen 
Hohe  nur  von  der  Beforderungsmenge  und  nicht  auch  von  der  Beforderungs* 
entfernung  abhiingig  ist,  so  wird  ein  solcher  Zuschlag  infolge  eben  dieses  Um= 
standes  umgekehrt  wieder  den  Fernverkehr  vor  dem  Nahverkehr  begiinstigen 
und  sohin  die  nachteiligen  Wirkungen,  die  sonst  infolge  des  30%igen  linearen 
Zuschlages  eintreten  wiirden,  wenigstens  zum  Teil  ausgleichen. 

Abgeschen  davon,  daB  auf  den  erwahnten  Betriebskostenzuschlag  schon 
aus  finanziellen  Griinden  nicht  verzichtet  werden  konnte,  ist  seine  Einfiihrung 
sohin  auch  als  Erganzung  der  aus  anderen  Griinden  vorzunehmenden  Klassifi= 
kationserhohungen  notwendig. 

Der  .Betriebskostenzuschlag',  dem  Frachtcharakter  zukommen  wiirde, 
soli  nicht  nur  im  Binnenverke.hr  der  Monarchic  sondern  auch  im  Verkehr 
nach  und  von  auBerhalb  des  Vertragszollgebietes  gelegenen  Gebieten  sowie  in 
der  Durchfuhr  durch  die  Monarchic,  und  zwar  bei  jeder  Sendung  ohne  Ruck: 
sicht  auf  die  Zahl  der  angewendeten  Tarife  e  i  n  m  a  1  eingehoben  werden  und 
betragen: 

Fur  Eilguter  50  h  fur  100  kg 

»    Wagenladungsgiiter  30  h    »    100  » 

»    das  Quadratmeter  Ladeflache  (Bodenflache) 

a)  bei  Aufgabe  als  Frachtgut: 

f  ur  Pferde,  Ponys,  Fohlen  und  Maultiere  .  100  h 
fur  andere  lebende  Tiere  60  h 

b)  bei  Aufgabe  als  Eilgut: 

die  unter  a)  angefuhrten  Zuschlage  erhoht  um  50°/0. 

Als  Wagenladungsgiiter  gelten  hiebei  alle  Giiter,  bei  welchen  die  Fracht 
fur  ein  Reehnungsgewicht  von  mindestens  5000  kg  zu  entrichten  ist. 

In  diesen  Zuschliigen  sind  die  osterreichische  Frachtsteuer  und  der  6ster= 
reichische  Kriegszuschlag,  die  ungarische  Transportsteuer  und  Eisenbahn* 
kriegssteuer,  ferner  der  bosnisch=herzegowinische  Kriegszuschlag  bereits  ent= 
halten.» 

Durch  die  Aufklassifikation,  das  ist  die  Versetzung  von 
Giitern  aus  einer  Klasse  in  eine  hoher  tarifierende  wurde  ins= 
besondere  fiir  Eil^iiter  und  Giiter  der  Klasse  I  und  fur  Giiter 
aller  Art  in  Mengen  von  5000  und  10.000  kg  eine  Erhohung  von 
50%  eingefiihrt.  Einzelne  Giiterarten  blieben  von  dieser  Er* 
hohung  befreit,  insbesondere  Kohle;  auch  sic  traf  aber  der  Be; 
triebskostenzuschlag. 

9* 
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Die  Tarif  erhohung  vom  Herbst  1918  um  40  und  70%  trat 
fiir  den  Inlandsverkehr  erst  am  1.  Oktober  in  Kraft.  Gleichzeitig 
fiihrte  man  eine  Erhohung  der  Manipulationsgebuhr  in  Form 
eines  festen  Zuschlages  von  80  h  und  160  h  fiir  1000  kg  ein.  Dem 
festen  Zuschlag  war  ein  um  40%  erhohter  Frachtsatz  fiir  1000kg 
zuzurechnen.  Der  Betriebskostenzuschlag  wurde  gleichzeitig  auf* 
gehoben. 

Vergleicht  man  die  Steigerung  der  Giitertarife  mit  dem 
gleichzeitigen  Wert  der  osterreichischen  Krone,  so  findet  man, 
daft  die  Giitertarife  zu  Kriegsende  der  Entwertung  der  Krone 
etwas  vorausgeeilt  waren,  daB  also  die  Tariferhohungen  im  Krieg 
gegeniiber  der  Friedenszeit,  wenn  auch  stets  etwas  verspatet,  eine 
Steigerung  der  Einnahmen  fiir  die  Leistungseinheit  —  in  Gold 
umgerechnet  —  brachten.  Diese  Entwicklung  hat  sich  aber  nicht 
in  die  Nachkriegszeit  fortgesetzt;  als  die  osterreichische  Krone 
auf  ein  Zehntausendstel  ihres  Wertes  und  tiefer  gesunken  war 
(1922),  erreichten  nur  die  Eilgutertarife  die  Goldparitat,  manche 
Tarifsiitze  fiir  sehr  hochwertige  Giiter  die  Halfte,  die  iibrigen  aber 
nur  das  100;  bis  1300fache  der  Friedenstarife,  eine  der  Haupt* 
ursachen  der  fiirchterlichen  wirtschaftlichen  Lage  der  oster- 
reichischen  Bahnen  in  der  Nachkriegszeit. 

Ebcnso  wie  in  Osterreich,  hat  sich  auch  in  den  iibrigen 
Staaten  wahrend  des  Krieges  die  Notwendigkeit  einer  Erhohung 
der  Tarife  ergeben.  Zum  Vergleich  seien  die  in  Deutschland 
vorgenommenen  Tariferhohungen  angedeutet.  Die  Giitertarife 
haben  dort  wahrend  des  Krieges  folgende  Erhohungen  erfahren: 
Am  1.  Oktober  1917  um  7%,  am  1.  April  1918  um  15%. 

Die  erste  dieser  Frachterhohungen  ist  eigentlich  keine  Tariff 
erhohung;  sie  erfolgte  durch  die  Einfiihrung  der  Verkehrsabgabe 
auf  alle  Frachten  auBer  Kohle. 

Personentarife. 

Zu  Beginn  des  Krieges  gait  auf  den  osterreichischen  Staats* 
bahnen  der  Personcntarif  vom  1.  Janner  1910.  Die  Siidbahn  hatte 
einen  in  manchcn  Beziehungen  vcrschiedenen  Personentarif. 
Wahrend  bei  den  Staatsbahncn  die  Beforderungspreise  fiir  die 
Fahrt  in  der  drittcn,  zweiten  und  erstcn  Wagenklasse  im  Ver* 
haltnis  1  :  1'  -  :  2'  j  standen,  gait  bei  der  Siidbahn  das  Yerhaltnis 
1  : 1  %  :  2. 
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Am  1.  Februar  1917  ist  die  erste  wesentliche  Steigerung  der 
Befdrderungspreise  vorgenommen  worden.  Zu  dicsem  Zeitpunkt 
hat  die  Sudbahn  den  Staatsbahntarif  iibernommen. 

Hiebei  hat  sich  auch  das  Verhaltnis  der  Befdrderungspreise 
fiir  die  Fahrt  in  der  dritten,  zweiten  und  ersten  Wagenklasse 
geandert.  Auch  beim  Personentarif  ist  die  Entwicklung  ahnlich 
vor  sich  gegangen,  wie  beim  Giitertarif.  Als  die  Krone  Anfang 
1918  noch  kaum  40%  ihres  Wertes  eingebiiBt  hatte,  waren  die 
Personentarif  e  schon  auf  das  l3i  bis  2'. if  ache  gestiegen.  Spater 
aber  blieben  sie  so  weit  zuriick,  daB  sie  Mitte  1922  gegeniiber 
einer  Geldentwertung  auf  ein  Zehntausendstel  und  darunter  nur 
das  200 — 700fache  der  Friedenstarife  betrugen.  Dabei  wurde  dann 
auch  noch  —  den  urteilslosen  Massen  zuliebe  gegen  den  Rat  der 
Fachleute  —  das  Preisverhaltnis  der  dritten,  zweiten  und  ersten 
Klasse  auf  1:2:6  erhoht.  Man  muBte  das  selbstverstiindlich 
schleunigst  wieder  abbauen,  da  die  allzustarke  Erhohung  der  Fahr; 
preise  der  hoheren  Klassen  die  Reisenden  in  die  niedrigeren 
trieb,  eine  entsprechend  geanderte  Zusammensetzung  der  Ziige 
im  Hinblick  auf  den  vorhandenen  Wagenpark  aber  gar  nicht 
moglich  war. 

Auch  in  anderen  Liindern  hat  sich  im  Krieg  die  Notwendig= 
keit  ergeben,  die  Personentarife  wcsentlich  zu  erhohen.  So  sind 
beispielsweise  die  Personentarife  der  deutschen  Eisenbahnen 
namhaft  erhoht  worden. 

XL  BETRIEBSERFOLG. 

Spiegelbild  der  Entwicklung  im  Kriege. 

Die  drei  Perioden,  die  sich  in  der  Geschichte  des  oster; 
reichischen  Eisenbahnbetriebes  im  Weltkrieg  unterscheiden 
Iassen,  kommen  vielleicht  am  allerdeutlichsten  bei  den  Betriebs^ 
ergebnissen  zum  Ausdruck.  Dies  ware  nicht  der  Fall,  wenn  man 
wahrend  des  Krieges  die  Tarife  ofter  und  riicksichtsloser  hinauf* 
gesetzt  hatte. 

Dann  waren  die  Wirkungen  des  Krieges:  Schmalerung  der 
Einnahmen  und  Erhohung  der  Ausgaben,  in  den  Betriebsergeb* 
nissen  nicht  so  klar  zum  Ausdruck  gekommen. 
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Die  Zeit  der  Umstellung  Mitte  1914  bis  Mitte  1915  zeigt 
ein  scharfes  Sinken  des  Ertrages,  die  Zeit  der  Beharrung  Mitte 
1915  bis  Anfang  1917  eine  maBige  Besserung,  die  Zeit  des  Vers 
falles  Anfang  1917  bis  Ende  des  Krieges  eine  finanzielle  Kata= 
strophe,  die  Verwandlung  des  Betriebsiiberschusses  in  einen 
hohen  Verlust. 

Der  Betrieb  der  Staatsbahnen  hatte  1913  einen  OberschuB 
von  196  Millionen  Kronen  oder  eine  Verzinsung  von  3'36%  des 
Anlagekapitals  ergeben;  der  Staat  hatte  nur  einen  ZuschuB  von 
50'9  Millionen  Kronen  zu  leisten,  um  das  Erfordernis  fiir  Vers 
zinsung  und  Tilgung  des  Anlagekapitals  (rund  4V4%)  zu  decken. 
Die  Betriebszahl  war  77'9,  das  heiBt,  jeder  Krone  Einnahmen 
standen  77'9h  Betriebsausgaben  gegeniiber. 

Die  Umstellung  auf  die  Kriegsverhiiltnisse  brachte  einen 
starken  Riickgang  des  Verkehrs  und  das  Zuriicktreten  des  Zivil* 
verkehrs  gegeniiber  dem  Militarverkehr,  der  nur  die  Gebiihren 
des  iiberaus  billigen  Militartarifs  einbrachte.  Dies  druckte  den 
BetriebsiiberschuB  im  Betriebsjahr  1914  15  auf  51'9  Millionen 
Kronen,  also  auf  eine  Verzinsung  von  nur  0'88%  des  Anlage* 
kapitals,  so  daB  ein  StaatszuschuB  von  195  5  Millionen  Kronen 
erforderlich  wurde  und  das  Verhaltnis  zwischen  Betriebsuber* 
schuB  und  StaatszuschuB,  das  1913  annahernd  4  : 1  betragen  hatte, 
sich  fast  genau  in  das  Verhaltnis  1  : 4  umkehrte.  Die  Betriebs? 
zahl  stieg  auf  92'8.  Dies  ist  hauptsachlich  auf  den  Riickgang  der 
Einnahmen  um  fast  20%  zuruckzufuhren,  dem  ein  Sinken  der 
Ausgaben  um  nur  4",',  gegenubersteht. 

In  der  zweiten  Periode  zeigt  der  BetriebsiiberschuB  zahlen* 
maBig  cine  Erholung.  Er  stieg  wieder  auf  82  Millionen  Kronen 
(  I '4%  des  Anlagekapitals),  so  daB  der  StaatszuschuB  auf 
1 54 5  Millionen  sank,  was  ctwa  das  Verhaltnis  1:2  ergibt.  In 
diescr  Periode  stiegen  die  Einnahmen  infolgc  der  Wiederbelebung 
des  Verkehrs  um  fast  37%;  aber  gleichzeitig  stiegen  auch  die 
Ausgaben  um  fast  35%,  so  daB  die  Betriebszahl  sich  nur  ganz 
unbedeutend,  von  92  8  auf  91  '6  senkte. 

Die  Periode  des  Verfalles  zeigt  zwischen  Mitte  1916  und 
Mitte  1918  ein  Ansteigen  der  Einnahmen  um  45%.  Die  Tariff 
erhohungen  in  den  Jahren  1917  und  1918  waren  prozentuell  weit 
holier,  wirkten  aber  nicht  wahrend  dicser  ganzen  Zeit;  auBerdem 
kamen  sie  auch  nicht  voll  zur  Geltung,  weil  nun  die  Verkehrs 
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leistung  schon  erhcblich  abnahm.  Gleichzeitig  stiegen  die  Aus* 
gaben  um  mehr  als  71  % ,  der  BetriebsiiberschuB  machte  einem 
Betriebsabgang  von  120'2  Millionen  Kronen  Platz  und  der  Staats? 
zuschufi  schnellte  auf  348  Millionen  empor.  Die  Staatsbahnen 
wiesen  Mitte  1918  eine  Betriebszahl  von  108'5  aus,  d.  h.  jeder 
eingenommenen  Krone  stand  eine  Betriebsausgabe  von  1085  K 
gegenuber.  Diese  Entwicklung  hat  mit  Kriegsschlufi  keineswegs 
ein  Ende  genommen;  im  Gegenteil,  die  traurigste  Zeit  in  der 
Wirtschaftsgeschichte  der  aus  den  alten  k.  k.  Staatsbahnen  her* 
vorgegangenen  osterreichischen  Bundesbahnen,  wie  teilweise  auch 
der  Staatsbahnen  anderer  Nachfolgestaaten,  begann  erst  Ende 
1918  und  erstreckt  sich  auf  mehrere  Jahre;  sie  fallt  aber  schon 
in  die  Nachkriegsgeschichte. 

Ausgaben. 

Der  Riickgang  der  Betriebsausgaben  im  ersten  Kriegsjahr 
um  etwa  4%  entsprach  beiweitem  nicht  der  Verringerung  der 
Verkehrsleistung  und  entstammte  nicht  dem  Verkehrsriickgang, 
sondern  vorwiegend  der  aus  Sparsamkeit  und  wegen  Arbeiter- 
mangel  verminderten  Erhaltungstatigkeit.  Der  Tiefpunkt  der 
durchschnittlichen  taglichen  Ausgaben  liegt  sicherlich  Anfang 
1915.  Dann  begann  ein  Anstieg,  der  die  Friedensausgaben  schon 
im  zweiten  Jahr  um  30%,  im  dritten  und  vierten  um  51%  und 
122%  erhoht. 

Innerhalb  der  Gesamtausgaben  verhielten  sich  die  person* 
lichen  und  sachlichen  Ausgaben  verschieden. 

Personliche  Ausgaben. 

Wahrend  die  Sachausgaben  in  ihrer  Gesamtheit  im  ersten 
Kriegsjahr  auf  7S'o  der  Summe  im  letzten  Friedensjahr  sanken, 
begannen  die  personlichen  Auslagen  sofort  zu  steigen  und  zeigten 
schon  fur  das  erste  Kriegsjahr  eine  Erhohung  um  6%,  die  sich 
dann  in  immer  schiirfer  ansteigender  Linie  auf  35,  62  und  auf 
170  Friedensprozente  erhob.  Diese  scharfe  Steigerung  beruhte 
aber  nicht  auf  der  Erhohung  der  ordentlichen,  auf  der  Dienst* 
ordnung  und  dem  Gebuhrenregulativ  beruhenden  Personal; 
ausgaben  allein,  sondern  fast  in  gleichem  Mafi  auf  den  als  «Kriegs* 
hilfsmaBnahmen»  bezeichneten  aufierordentlichen  Zuwendungen 
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der  Verwaltung  an  ihr  Personal.  Die  Steigerung  der  ordentlichen 
Personalausgaben  allein  betrug  30,  43  und  77  Friedensprozente. 

Man  scheute  sich,  die  ordentlichen  Beziige  des  Personals  zu 
erhohen  und  wollte  sich  die  Moglichkeit  offen  halten,  die  En 
hohungen  nach  dem  Krieg  bei  abnehmender  Teuerung  wieder 
abbauen  zu  konnen.  Im  letzten  Kriegsjahr  betrug  der  Anteil  der 
KriegshilfsmaBnahmen  an  den  Personalausgaben  schon  344%, 
und  der  absolute  Betrag  dieser  Aushilfen  in  der  Hohe  von 
318'9  Millionen  Kronen  erreichte  schon  fast  die  Hohe  der  ge* 
samten  Beziige  des  Personals  im  Jahre  1913  mit  343'2  Millionen 
Kronen. 

Sachausgaben. 

Alle  Sachausgaben,  mit  Ausnahme  des  belanglosen  Salz= 
geschaftes,  wiesen  im  ersten  Kriegsjahr  einen  Riickgang  auf  und 
fielen  auf  78  Friedensprozente.  Ihre  spiitere  Steigerung  war  ge* 
ringer  als  die  der  Personalausgaben  und  betrug  im  zweiten,  drit; 
ten  und  vierten  Kriegsjahr  9,  17  und  61  Friedensprozente. 

Innerhalb  der  Sachausgaben  kann  man  drei  Gruppen  unter? 
scheiden. 

Fine  erste  Gruppe,  deren  Anderungen  iihnlich  verlaufen 
wie  die  der  gesamten  Sachausgaben,  enthiilt  den  Zentraldienst 
der  Dircktionen  und  den  Stations*  und  Fahrdienst,  bei  denen 
alle  die  Ausgaben  driickenden  und  steigernden  Umstiinde  unge- 
fiihr  gemaB  dem  Gesamtdurchschnitt  zusammemvirkten. 

Eine  zweite  Gruppe  bilden  die  Ausgaben  im  Werkstiitten; 
und  Bahnerhaltungsdienst;  sie  sanken  im  ersten  Kriegsjahr  am 
starksten,  bis  auf  74  und  69%  der  Friedensausgaben.  In  beiden 
Dienstzweigen  beruhte  dies  auf  teils  gewollter.  teils  erzwungener 
Sparsamkeit.  Im  Werkstiittcndienst  wirktcn  in  dieser  Hinsicht 
hauptsachlich  die  Verwendung  billiger  Ersatzstoffe  und  der 
Zwang,  die  Fahrzeuge  so  rasch  als  moglich  dem  Verkehr  zuriick^ 
zugeben,  also  nur  notdiirftig  auszubessern.  Auch  haben  die  Werk= 
stiitten  in  der  ersten  Zeit  viele  Arbeiten  auf  Kosten  der  Kriegs^ 
verwaltung  ausgefiihrt.  Bei  der  Bahncrhaltung  mufite  man  wegen 
des  Arbcitermangels  und  der  Unmoglichkeit,  den  Militiirverkehr 
durch  umfangreichc  Arbeiten  auf  wichtigen  Strcckcn  zu  gefahr* 
den,  viele  Arbeiten  zuriickstcllcn.  Beide  Dienstzwcigc  arbeitetcn 
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vorerst  mit  vorhandenen  Vorraten  an  Baustoffen,  so  dafi  deren 
Preissteigerungen  erst  spater  wirksam  wurden. 

Die  riicksichtslose  Behandlung  der  Fahrzeuge  und  die  bis* 
herige  Unterlassung  mancher  Arbeiten  notigte  aber  spater  zu 
einer  verstiirkten  Fahrparkerhaltung  mit  minderwertigem  Personal 
und  viel  nicht  voll  ausgeniitzter  Arbeitszeit,  so  dafi  die  Steigerung 
der  Werkstattenkosten  1916/17  die  durchschnittliche  Steigerung 
aller  Sachausgaben  erreichte  und  sich  dann  auf  diesem  Durch* 
schnitt  hielt. 

Die  Bahnerhaltung  aber  wurde  vom  Arbeitermangel  und 
spater  vom  Materialmangel  derart  behindert,  daB  ihre  Kosten, 
trotz  der  erheblichen  Preissteigerungen,  auch  am  Ende  des 
Krieges  noch  mit  139  Friedensprozenten  betriichtlich  unter  dem 
Durchschnitt  der  Steigerung  der  Sachausgaben  blieben. 

Sowohl  im  Werkstatten*  wie  im  Bahnerhaltungsdienst  hat 
man  in  der  Nachkriegszeit  die  unverschuldeten,  aber  darum  nicht 
minder  bedauerlichen  Versaumnisse  der  Kriegszeit  mit  schweren 
Opfern  nachholen  miissen. 

Am  auffallendsten  lost  sich  aus  den  sachlichen  Ausgaben 
als  dritte  Gruppe  der  Zugforderungsdienst  heraus.  Im  ersten 
Jahre  machte  er  noch  die  durchschnittliche  Senkung  der  Sachs 
ausgaben  auf  83  Friedensprozente  mit.  Dann  aber  begannen  die 
sachlichen  Zugforderungsausgaben  erschreckend  zu  steigen.  Im 
zweiten  Kriegsjahr  erreichten  sie  schon  146,  im  dritten  169,  im 
vierten  277  Friedensprozente  und  sind  spater  noch  entsprechend 
gestiegen.  Diese  Kostensteigerung  iiberragte  immer  mehr  die= 
jenige  in  anderen  Dienstzweigen,  so  daB  der  Zugforderungsdienst, 
der  1913  nur  23%  aller  Sachausgaben  beansprucht  hattc,  im  ersten 
bis  vierten  Kriegsjahr  24,  31,  33  und  39%  verschlang. 

Interessant  ist  auch  die  Belastung  des  Betriebes  durch  seinen 
Anteil  an  den  Investitionen.  Die  Bautiitigkeit  der  Staatsbahnen 
verursachte  durch  erhebliche  Veranderungen  der  bestehenden 
Anlagen  Betriebsbelastungen,  die  diejenigen  des  Jahres  1913  weit 
iiberschritten.  Ein  maBiges  Steigen  entsprach  zuerst  der  eifrigen 
Neubautatigkeit.  Diese  Steigerung  wurde  1915/16  und  1916/17 
infolge  der  Geldentwcrtung  und  der  Preissteigerung  aller  Bau* 
stoffe,  die  beim  Neubau,  der  nicht  so  sehr  wie  die  Bahnerhaltung 
aus  alten  Vorraten  schopfte,  fast  sofort  wirksam  wurden,  schr 
grofi.  In  der  Periode  des  Verfalls  1917/18  zeigt  sich  deutlich  das 
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Erlahmen  des  Baudienstes  wie  aller  anderen  Dienstzweige.  Die 
Steigerung  des  Betriebsanteiles  von  431  auf  438  Friedensprozente 
war  nun  nur  mehr  durch  das  Sinken  des  Wertes  der  Krone  ver= 
ursacht,  die  in  Zurich  im  August  1914  einen  Kurs  von  105  4  Rap* 
pen,  im  August  1918  von  40  Rappen  hatte. 

Einnahmen. 

Die  gesamten  Betriebseinnahmen  fielen  im  ersten  Jahr 
etwas  starker  als  die  Betriebsausgaben  und  ungefahr  ebenso  stark 
wie  die  Sachausgaben,  niimlich  auf  81  Friedensprozente;  dann 
stiegen  sie  auf  110,  119  und  159  Friedensprozente,  also  viel  lang* 
samer  als  die  Ausgaben, 

Am  wichtigsten  sind  die  Verkehrseinnahmen,  die  etwa  90% 
der  Gesamteinnahmen  ausmachten.  Ihre  Veranderungen  sind 
daher  auch  ausschlaggebend  fur  diejenigen  der  Gesamteinnahmen. 

Dabei  war  die  Entwicklung  der  Einnahmen  aus  dem  Per= 
sonens  und  Gepacksverkehr  auffallend  verschieden  von  der= 
jenigen  der  Einnahmen  aus  dem  Giiterverkehr. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  fielen  im  ersten 
Kricgsjahr  auf  86%,  stiegen  schon  vor  der  Tariferhohung  vom 
1.  Februar  1917  auf  116%  und  nach  dieser  30%igen  Tariferhohung 
1916/17  auf  139%,  uberholten  also  die  Tariferhohung.  Das  gleiche 
ergab  sich  am  Ende  des  Rechnungsjahres  1917/18;  damals  galten 
Personentarife  von  195%  der  Friedenshohe,  die  Einnahmen  aus 
dem  Personenverkehr  aber  crreichten  239  Friedensprozente. 

Das  erklart  sich  aus  der  gewaltigen  Steigerung  des  Per; 
sonenverkehrs;  dabei  darf  man  aber  nicht  vergessen,  dafi  die 
reisenden  Militiirpersonen  freie  Fahrt  genossen  und  dafi  auch 
sonstige  Fahrbegiinstigungen  wahrend  des  Krieges  erweitert  wor« 
den  waren  (z.  B.  fur  die  Frauen  der  Offiziere).  Die  Hauptursache 
dieser  Steigerung  des  Personenverkehrs  lag  wohl  in  dem  Mifis 
verhaltnis  zwischen  der  Hohe  der  Fahrpreise  und  dem  Reise; 
bedurfnis,  besonders  seit  dem  Oberhandnehmen  der  «Hamster« 
reisen». 

Ein  abweichendes  Bild  gibt  der  Giiterverkehr.  Seine  Ein= 
nahmen  sanken  im  ersten  Kricgsjahr  auf  78  Friedensprozente  und 
stiegen  dann  auf  106,  109  und  129%.  Auch  er  zeigt  also  nach  der 
Obergangszeit  cine  Besserung,  trotzdem  ein  Grofitcil  der  Giiter 
den  billigen  Militartarif  genoB.  Aber  die  Erholung  ermattete 
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bald  unter  dem  Druck  des  Arbeiter;  und  Materialmangels  in  der 
Industrie.  In  der  Periode  des  Verfalls  erreichte  er  am  Ende  des 
Rechnungsjahres  1917/18  nur  129  Friedensprozente,  obvvohl  da; 
mats  schon  wiihrend  des  ganzen  Rechnungsjahres  die  30%ige 
Erhohung  der  Tarife  am  1.  Februar  1917  und  seit  einem  halben 
Jahr  die  weitere  5(Koige  Erhohung  wirksam  war,  die  Tarife  also 
bei  195  Friedensprozenten  standen  und  obwohl  die  Wirkung 
dieser  Erhohung  durch  die  Aufklassifikation  von  Giitern  sowie 
durch  die  Aufhebung  vieler  Frachtbegiinstigungen  wesentlich  vers 
stiirkt  wurde.  In  diesem  scharfen  Zuriickbleiben  der  Einnahmen; 
steigerung  aus  dem  Giiterverkehr  hinter  der  Tariferhohung  liegt 
ein  deutliches  Zeichen  des  allgemeinen  wirtschaftlichen  Ver; 
falles.  Man  darf  hiebei  allerdings  nicht  vergessen,  daB  die  Ein; 
nahmen  der  Eisenbahnen  durch  die  im  Krieg  sehr  bedeutend  er= 
hohten  Transportsteuern  erheblich  beeintriichtigt  wurden. 

XII.  BAHNEN  NIEDERER  ORDNUNG,  SCHMAL* 
SPUR*  UND  STRASSENBAHNEN. 

Gesetzgebung. 

Die  osterreichischen  Lokal;  und  Kleinbahngesetze  von  1880, 
1887  und  1910  forderten  den  Bau  dieser  als  Verteilungs;  und 
Saugadern  fiir  die  Hauptbahnen  wichtigen  Verkehrsmittel  durch 
Erleichterungen  fiir  Vorarbeiten,  Bau  und  Ausriistung,  Ver* 
einfachungen  im  Betriebe,  Begiinstigungen  und  Befreiungen  ruck; 
sichtlich  der  Steuern  und  Gebiihren,  Sicherstellung  der  Verzinsung 
und  besonders  bei  «Kleinbahnen»  durch  Verzicht  auf  Einlosung 
und  Heimfall,  Beschrankung  der  Leistungen  fiir  die  Militar; 
verwaltung  und  des  staatlichen  Einflusses  auf  die  Tarife. 

Diese  Gesetze  unterscheiden  zwischen  Lokal;  und  Klein; 
bahnen,  ohne  daB  diese  Bezeichnungen  einen  unmittelbaren  Riick; 
schluB  auf  den  verkehrspolitischen  Wert  und  die  Leistungsfahig; 
keit  dieser  Bahnen  niederer  Ordnung  zulassen.  Manche  oster; 
reichischen  Schmalspurlinien,  wie  z.  B.  die  niederosterreichisch; 
steirische  Alpenbahn  St.  Polten — Mariazell — GuBwerk,  besitzen 
fast  den  Charakter  von  Vollbahnen  und  sind  dementsprechend 
ausgestaltet. 
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Der  Begriff  der  «Kleinbahnen  '  umfaBte  auch  Seilbahnen, 
Schwebebahnen  unci  als  Kleinbahnen  anerkannte  eisenbahnahn* 
liche  Transportmittcl  iiberhaupt;  darunter  auch  vollspurige,  sehr 
umfangreiche  StraBenbahnnctze  in  Wien,  Prag,  Graz,  Salzburg, 
Briinn,  Lcmbcrg  usw. 

Auf  Grund  dieser  Gesetze  entstanden  insbesondere  seit 
1894  viele  Schmalspurbahnen  in  Gegenden,  wo  man  Vollbahnen 
kaum  jemals  hatte  errichten  konnen.  Sie  entsprangen  meistens 
dem  privaten  Unternehmungsgcist,  wurden  aber  groBtenteils  von 
den  anschlieBenden  Staats?  und  Privatbahnen  betrieben. 

Verteilung  der  Schmalspurbahnen. 

Der  Holzreichtum  der  Alpenliinder  und  ihr  bliihender 
Fremdenverkehr  notigten  zum  Bau  von  Eisenbahnen,  ihre  Ge* 
landeschwierigkeiten  zur  Wahl  der  Schmalspur.  In  Nieder*  und 
Oberosterreich,  Salzburg,  Steiermark,  Karnten,  Krain  und  Tirol 
nab  es  insgcsamt  1034  km,  d.  s.  58^  aller  Schmalspurbahnen 
Osterreichs  (1778  km). 

Dalmatien  mit  seinen  Steilkiistcn,  das  vom  osterreichischen 
Yollspurnetz  vollkommen  abgetrennt  war,  das  Kustenland  mit 
teilweise  ahnlichen  Verhaltnissen  und  die  Bukowina  besafien  zu* 
sammen  319  km,  d.  h.  18%  aller  osterreichischen  Schmalspur* 
bahnen. 

Die  industriereichen  Kronlander  Bohmen,  Miihren  und  Schle= 
sien  mit  ihrem  dichten  Netz  regelspuriger  Bahnen  und  Galizien 
mit  seinen  bcsonders  giinstigen  Gelandeverhaltnissen,  wo  aufier* 
dem  die  Kriegsverwaltung  auf  Vollspur  drangte,  hatten  nur  vers 
haltnismalMg  unbedeutende  Schmalspurbahnen  (424  km  — -  24'', ). 

Die  dem  offentlichen  Yerkehrc  dienenden  Schmalspur* 
bahnen  Altosterreichs  hatten  neben  der  meist  verwendeten 
76*cm*Spur  (1258  km)  auch  die  Spurweite  von  100  cm  (469  km). 
wenige  Linien  90  und  70  cm  Spurweite  (38  und  14  km). 

Nahezu  ein  Drittel  aller  Schmalspurbahnen  wurdc  elek* 
trisch  betrieben  (388  km  gegen  1189  km  Dampfbahnen),  ebenso 
der  groBte  Teil  der  stadtischen  StraBenbahnlinien.  darunter  fast 
300  km  mit  Regelspur.  Daneben  arbciteten  zwei  Seilbahnen  mit 
Wasserballast  und  einzelne  kleinere  Strccken  wurden  vor  dem 
Krieg  noch  mit  Pferden  betrieben. 
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Einflufi  des  Krieges  auf  Betrieb  und  Leistung. 

Die  Grundlagen  des  Betriebsdienstes  haben  auf  den  schmab 
spurigen  Linien  durch  den  Krieg  im  allgemeinen  keine  Anderung 
erfahren.  Eine  militarische  Organisation  des  Betriebsdienstes 
erfolgte,  abgesehen  vom  eigentlichen  Frontbereich,  nur  auf  den 
elektrischen  StraBenbahnen  in  Pola  und  Triest. 

Auch  den  Kleinbahnen  erwuchsen  seit  der  Mobilisierung 
bedeutende  neue  Betriebsleistungen.  Sie  paBten  ihren  Verkehr, 
so  gut  es  eben  ging,  den  Verhiiltnissen  an  oder  wickelten  ihn 
nach  bereits  vorhandenen  Pliinen  ab,  wie  die  Wiener  StraBenbahn. 
Bald  aber  notigte  sie  der  Verlust  der  zum  Kriegsdienst  einriicken= 
den  Bediensteten,  fur  die  sie  nicht  sogleich  Ersatz  beschaffen 
konntcn,  den  Betrieb  einzuschranken  oder  sogar  voriibergehend 
einzustellen.  Ganz  besonders  litten  die  StraBenbahnen;  von 
12.000  Bediensteten  der  Wiener  StraBenbahnen  muBten  5000  Mann 
einriieken!  Besonders  der  Abgang  an  Facharbeitern  und  hoch= 
wertigen  Kraften  war  hdchst  driickend.  Auch  die  eingeschulten 
mannlichen  Ersatzkriifte  muBten  hiiufig  bald  zum  Militiirdienst 
abgehen,  so  von  der  Wiener  StraBenbahn  bis  Ende  1917  an  18.000 
neueingeschulte  Leute.  Den  weiteren  Ersatz  beschaffte  man  durch 
Einstellung  von  Frauen.  So  gab  es  schon  im  dritten  Kriegsjahr 
fast  iiberall  Schaffnerinnen.  Aber  auch  als  Wagenfiihrerinnen. 
das  erstemal  in  Linz,  als  Maschinistinnen  (VigiljochsSchwebe* 
bahn)  und  im  Verkehrsdienst  verwendete  man  sie.  Man  machte 
mit  ihnen  bessere  Erfahrungen  als  mit  den  jugendlichen  mann* 
lichen  Ersatzkraften. 

Im  allgemeinen  wiesen  die  Schmalspurbahnen  groBe,  oft 
erstaunliche  Betriebsleistungen  auf  und  dienten,  insbesondere  in 
der  Nahe  der  Fronten,  in  weitgehendem  MaBe  militarischen  Be= 
diirfnissen.  So  muBten  z.  B.  die  elektrischen  Lokalbahnen  Trient — 
Male  und  Dermulo — MendelpaB  mit  sehr  beschriinkten  Einrich* 
tungen  bedeutende  militarische  Transporte  durchfiihren.  Auf  der 
Einie  Trient — Male  machte  man  den  Versuch,  die  Leistungs; 
fahigkeit  durch  Gruppenfahrten,  und  zwar  bis  zehn  Ziige  hinter^ 
einander  zu  erhohen,  ahnlich  wie  spater  auf  den  neu  erbauten 
Dampfbahnen  ins  Fleimss  und  Grodental.  Die  unabanderliche 
Hochstbelastung  der  elektrischen  Streckenabschnitte  verwehrte 
jedoch  einen  vollen  Erfolg.   Auch  gemischter  Betrieb  erzielte 
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nicht  das  gewiinschte  Ergebnis.  Funkenflug  und  Feuersgefahr 
sowie  Schwierigkeiten  in  der  Wasserbeschaffung  beschrankten  die 
drci  dorthin  gestellten  Dampflokomotiven  auf  den  Dienst  als 
Reserven. 

Die  elektrische  Bahn  Dermulo — MendelpaB  mit  80°/oo  Stei* 
gung  beforderte  im  Jahre  1914  nur  48.000  Personen,  1913  nur  6000 1 
Giiter,  im  Jahre  1917  das  Vierfache  und  das  Doppelte,  namlich 
136.000  Militarpersonen,  48.000  Zivilreisende  und  je  6000 1  Militar* 
und  Zivilgiiter.  Dabei  lag  die  zulassige  Hochstbelastung  eines 
Zuges  zwischen  34'5  und  42 1.  Im  Mai  1918  muBte  der  Betrieb 
eingestellt  werden,  um  das  Kraftwerk  und  die  Fahrzeuge  der  Bahn 
Trient — Male  dienstbar  machen  zu  konnen. 

Die  elektrische  Lokalbahn  Triest — Opcina  muBte  den  groB* 
ten  Teil  des  gesteigerten  Verkehrs  zwischen  der  Stadt  und  dem 
Hochplateau  iibernehmen,  da  die  im  Feuerbereich  stehende  Siid= 
bahnstrecke  Triest — Nabresina  eingestellt  und  die  Staatsbahn 
iiberlastet  war;  auch  diese  war  im  August  1917  wegen  andauern* 
der  BeschieBung  durch  15  Tage  eingestellt. 

Viele  Kleinbahnen  des  Hinterlandes  erfuhren  ebenfalls  eine 
starke  Verkehrszunahme.  So  wies  z.  B.  die  Steyrtalbahn  im 
Jahre  1913  2"8  Millionen,  im  Jahre  1917  aber  infolge  der  Leistungs* 
steigerung  der  dortigen  Waffenfabriken  7  Millionen  Personen; 
kilometer  aus. 

Steigerung  des  Personenverkehrs. 

Die  starke  Steigerung  des  Personenverkehrs  war  fast  alien 
Bahnen  mit  Ausnahme  der  ausschlieBlich  dem  Fremdenverkehr 
dienenden  Kleinbahnen  gemeinsam.  Man  muBte  das  Oberfiih 
lungsverbot  fur  StraBenbahnen  fallen  lassen.  Die  Gepflogenheit. 
umfangreiches,  schweres  Gcpiick  mitzufiihren,  machte  sich  auf 
den  schmalspurigen  und  den  StraBenbahnen  ganz  besonders  un= 
angenehm  bemerkbar. 

Nebenleistungen  der  StraBenbahnen. 

Den  stadtischen  StraBenbahnen  fielen  neuc  Aufgaben  zu: 
Mithilfe  bei  der  Verpflegung  durch  Guterbeforderung,  ein  Teil 
der  Postbeforderung,  Abfuhr  von  Leichen,  Kchricht.  Fakalien, 
Brenn*  und  Baustoffen,  je  selbst  Munition.  Verschiebungen  klei= 
nerer  Truppenteile,  Ausflugsfahrten  genesender  Krieger  und  \'er= 
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wundetenbeforderung.  Einzelne  Kleinbahncn  stcllten  zu  diesem 
Bchufe  eigens  umgestaltete  Wagen  in  den  Dienst.  Die  Wiener 
Strafienbahnen  fiihrten  Triebwagen  mit  je  drei  leichten  Anhange* 
wagen  als  Verwundetenziige,  richteten  60  Beiwagen  fiir  liegende 
Verwundete  heizbar  ein  und  stellten  besondere  Gleisanlagen 
her.  Die  stiidtischen  Strafienbahnen  haben  z.  B.  1916  (1917)  von 
den  Hauptbahnhofen  in  Wien  925.000  (638.000),  in  Prag  175.000 
(160.000)  verwundete  Krieger  abbefordert,  wobei  in  Wien  183.000 
(119.000)  Sonderwagenkilometer  geleistet  wurden;  147.000 
(140.000)  Sonderwagenkilometer  waren  zur  Beforderung  der  Sob 
daten  von  den  Krankenhausern  und  den  Sammelstellen  fiir  Ge* 
nesende  erforderlich.  Zur  Beforderung  der  Kohle  und  Post  hangte 
man  den  Triebwagen  der  Strafienbahnen  gewohnliche  Strafien= 
fuhrwerke  an. 

Fahrpark. 

Die  Uberfullung  hatte  die  Uberanstrengung  der  Motoren 
elektrischer  Bahnen  und  mannigfache  Beschadigungen  der  Wagen 
zur  Folge.  Bei  der  Wiederinstandsetzung  des  Fahrparks  litten 
auch  die  Kleinbahnen  immer  mehr  unter  dem  Mangel  an  Bau* 
stoffen  und  Arbeitskriiften  und  unter  der  Minderwertigkeit  der 
Ersatze  und  wiesen  daher  immer  mehr  steigende  Ausbesserungs; 
stande  auf.  Je  mehr  sich  aber  der  Zustand  der  Fahrbetriebs= 
mittel  verschlechterte  und  die  Moglichkeit,  die  Leistungen  zu  er= 
hohen,  verringerte,  desto  hoher  stieg  gleichzeitig  das  Verkehrs= 
bediirfnis. 

Die  Erhohung  der  Verkehrsleistungen  machte  besonders  bei 
den  elektrischen  Bahnen  die  Vermehrung  der  Beiwagen  notwens 
dig.  Man  mufite  Zugestandnisse  hinsichtlich  der  durchgehenden 
Bremsung  der  Ziige  machen,  da  die  Beschaffung  von  Solenoid* 
Bremsen  Schwierigkeiten  verursachte. 

Die  Spurweite  beschninkt  die  Freiziigigkeit  schmalspuriger 
Fahrzeuge.  Eine  noch  weitergehende  Beschrankung  ergab  sich 
bei  elektrischen  Fahrzeugen  aus  ihren  besonderen  elektrotechnis 
schen  Einrichtungen.  Trotzdem  verschickte  die  Heeresverwaltung 
im  Bedarfsfalle  passende  Fahrbetriebsmittel  zu  anderen,  meist 
an  der  Front  oder  im  Etappengebiete  gelegenen  schmalspurigen 
Bahnen.  Einzelne  Bahnen  der  Alpenlander  wurden  hiedurch  be; 
sonders  hart  getroffen. 


144 


DIE  OSTERREICHISCHEN  EISENBAHNEN. 


Eine  Neubeschaffung  von  Fahrbetricbsmitteln  war  aber  bei 
der  Inanspruchnahme  der  Fabriken  fur  den  Bau  vollspuriger 
Fahrbetriebsmittel  und  Heereslieferungen  uberaus  schwierig. 
Insgesamt  hat  der  Staat  wiihrend  des  Krieges  zehn  schmalspurige 
Dampflokomotiven  fiir  Bauzwecke  beschafft,  die  zeitweise  fiir 
den  offentlichen  Verkehr  beniitzt  wurden. 

Einschrankungen  und  Einstellung  des  Betriebes. 

Der  wachsende  Mangel  an  Kohle,  besonders  an  der  fiir 
Schmalspurlokomotiven  erforderlichen  Qualitatskohle  zwang  die 
dampfbetriebenen  Bahnen  zu  Betriebseinschrankungen,  die  elek= 
trischen  nur  dort,  wo  der  Strom  nicht  aus  Wasserkraften 
stammte.  Zur  volligen  Betriebseinstellung  kam  es  zeitweilig  nur 
bei  den  StraBenbahnen  in  Triest,  Salzburg  und  Lemberg. 

Bald  nach  dem  Kriegsbeginn  stellten  die  vornehmlich  dem 
Fremdenverkehr  dienenden  Bahnen  auf  den  Schneeberg,  den 
Schafberg  und  den  Gaisberg,  die  Guntschna*,  Virgl*  und  Acheiv 
seebahn  u.  a.  den  Betrieb  ein.  Dagegen  besorgten  einige  elektrisch 
betriebene  Seilbahnen  wahrend  des  ganzen  Krieges  den  Verkehr 
mit  Erholungsheimen,  Heilanstalten  u.  dgl.  Die  Zahnradbahn 
nach  dem  Achensee  mufite  1917  zur  Abfuhr  grofier  Holzmengen 
wieder  eroffnet  werden. 

Die  Klcinbahn  Gravosa — Ragusa  muBte  im  Mai  1918  nach 
dem  Brand  ihres  Kraftwerkes  den  Betrieb  einstellen. 

Auch  die  Beschlagnahme  des  Kupfers  zog  die  zeitweilige 
Einstellung  einzelner  Betriebe  nach  sich.  Die  Triester  Strafiem 
bahn  half  sich  durch  Wiedereinfiihrung  des  Pferdebctriebes.  die 
niederostcrreichischssteirische  Alpenbahn  auf  der  Strecke  Maria; 
zell — GuBwerk  (9  km)  mit  Dampflokomotiven.  Die  Wiener 
StraBenbahnen  lieferten  bis  Ende  1917  allein  10  Waggons 
Kupfer  ab. 

Werkstattendienst. 

Bei  elektrischen  Bahnen  waren  insbesondere  die  Beschaffung 
von  Kupfer,  Lotzinn  und  Isolationsmaterial  und  der  Ersatz  fiir 
Aluminiumschleifstiicke  schwierig.  Die  Ersatzstoffe  waren  min* 
derwertig.  Die  knappen  W'erkstiitteneinrichtungen  der  Bahnen 
nicderer  Ordnung  und  die  Oberbiirdung  der  Privatindustrie  be^ 
hinderten  die  rasche  Wiederinstandsetzung  der  Fahrzeuge. 
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Sicherheit  des  elektrischen  Betriebes. 

Die  elektrische  Zugforderung  an  und  ftir  sich  gab  keine  un« 
mittelbare  Veranlassung  zur  dauernden  Einstellung  des  Betriebes. 
Allerdings  bezogen  alle  Bahnen,  die  von  den  Ereignissen  des 
Krieges  unmittelbar  und  am  schwersten  getroffen  wurden,  ihren 
Strom  von  nahen,  zentral  gelegenen  Kraftwerken  mittels  verhalt* 
nismaBig  kurzer  Fernleitungen.  In  einzelnen  Fallen  verursachten 
aber  bloBe  Schiefiiibungen  Verletzungen  der  Fernleitungen  (Trient 
— Male=Bahn)  und  voriibergehende  Betriebsstorungen. 

Unfalle. 

Die  Zahl  der  Unfalle  auf  den  StraBenbahnen  nahm  wahrend 
des  Krieges  zu.  Die  hohe  Inanspruchnahme  und  der  schlechte  Er; 
haltungszustand  der  Fahrbetriebsmittel  (Bremsmiingel),  die  starke 
Beniitzung,  die  Verwendung  mangelhaft  geschulter  Bediensteter, 
die  Unachtsamkeit,  ja  Zuchtlosigkeit  vieler  Fahrgaste,  besonders 
der  Soldaten,  waren  die  Hauptursachen.  Die  ZusammenstoBe  der 
StraBenbahnen  mit  Fuhrwerken  nahmen  mit  der  sinkenden  Zahl 
der  letzteren  natiirlich  bedeutend  ab. 

Wirtschaftlichkeit. 

Die  Bahnen  niederer  Ordnung  haben  wahrend  des  Krieges 
trotz  der  oft  weit  stiirkeren  Beniitzung  im  allgemeinen  keine  guten 
wirtschaftlichen  Erfolge  erzielt.  Eine  Ausnahme  machten  ein« 
zelne  StraBenbahnen,  die  uberhaupt  erst  wahrend  des  Krieges 
eine  Verzinsung  ihres  Anlagekapitals  erwirtschaften  konnten. 
Kleinbahnen  besaBen  keine  Militiirtarife;  auf  einzelnen  StraBen; 
bahnen,  wie  in  Wien  und  Graz,  ging  man  bei  Kriegsbeginn  so 
weit,  den  einberufenen  Soldaten  freie  Fahrt  zu  gestatten.  Die 
wahrend  des  Krieges  erzielten  Uberschiisse  verminderten  sich 
immer  mehr  durch  die  rasch  steigenden  Ausgaben;  aber  erst  die 
Nachkriegszeit  hat  die  jahrelange  groBe  Notlage  vieler  schmab 
spurigcr  Bahnen  besiegelt. 

Neubauten. 

Die  Neubauten  auf  Bahnen  niederer  Ordnung  dienten  seit 
Beginn  des  Krieges  kriegsindustriellen  Unternehmungen  im  Hin* 
terlande  oder  militarischen  Interessen  im  Frontbereich,  wie  z.  B. 
die  Stationserweiterungen  auf  der  Bahn  Trient — Male. 
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Dagegen  entstandcn  zwei  hochwertige  Schmalspurbahnen, 
seit  Jahrzehnten  geplant,  unter  dem  Zwang  des  Krieges.  Es  sind 
dies  die  hochinteressanten,  unter  auBerordentlich  ungiinstigen 
Verhaltnissen  mit  noch  nie  iiberbotener  Raschheit  hergestellten, 
jetzt  zu  Italien  gehorenden  Siidtiroler  Gebirgsbahnen  ins  Groden; 
tal  und  ins  Fleimstal.  Raummangel  macht  es  leider  unmoglich, 
auf  Bau  und  Kriegsbetrieb  dieser  Bahnen  naher  einzugehen,  obs 
wohl  beidc  geradezu  Meisterleistungen  der  Eisenbahntechnik  ge« 
nannt  werden  miissen. 


XIII.  WIENER  STADTBAHN. 

Die  Wiener  Stadtbahn  nahm  eine  besondere  Stellung  unter 
den  Eisenbahnen  Osterreichs  ein.  Sie  war  Eigentum  der  Kom= 
mission  fur  die  Wiener  Verkehrsanlagen,  die  sich  aus  Vertretern 
des  Staates,  des  Landes  Niederosterreich  und  der  Gemeinde 
Wien  zusammensetzte  und  kurz  vor  und  nach  dem  Jahre  1900 
eine  Reihe  wichtiger  groBer  offentlicher  Bauten  ausgefiihrt  hatte: 
nebst  der  Wiener  Stadtbahn  die  groBen  Sammelkanale,  die  die 
Abfallwiisser  dem  Uonaustrom  zufuhren;  Regulierungs*  und 
Hafenbautcn  am  Wiener  Donaukanal.  Von  dem  Gesamtaufwand 
fiir  diese  Bauten  im  Betrage  von  rund  229  Millionen  Kronen,  ents 
fielen  auf  das  Anlagekapital  der  Wiener  Stadtbahn  rund  137  Mih 
lionen  Kronen,  deren  Verzinsung  und  Tilgung  den  drei  Kurien 
im  Verhaltnis  85— 875%  (Staat),  5%  (Land)  und  75— 10%  (Ge* 
meinde  Wien)  oblag.  Da  die  Wiener  Stadtbahn  stets  mit  einem 
Betriebsabgang  belastet  war,  muBte  auch  dieser  von  den  genann^ 
ten  Kurien  im  gleiehen  Verhaltnis  gedeckt  werden. 

Netz  und  Fahrpark. 

Samtliche  Linien  von  rund  40  Betriebskilometern  sind  dop= 
pelgleisig  und  mit  Streckenblockeinrichtungen  fiir  dichte  Zug= 
folge  ausgeriistet.  Sie  wurden  von  der  k.  k.  Staatsbahndirektion 
Wien  hauptbahnmaBig  betrieben. 

Der  Krieg  hat  den  Verkehr  der  Stadtbahn,  eines  der  wichtig* 
sten  \  erkehrsmittel  der  Zweimillionenstadt.  immer  mehr  beein^ 
triielitigt  und  sehlieBlich  ganzlieh  zum  Stillstand  gebracht. 
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Dcr  Fahrpark  der  Stadtbahn  war  knapp  bemessen.  Schon 
vor  dem  Kriege  wurde  er  stark  in  Anspruch  genommen;  er  war 
daher  bei  Beginn  der  Krieges  in  einem  wcniger  giinstigen  Erhab 
tungszustand  als  der  Fahrpark  der  Staatsbahnen. 

Bei  Beginn  der  Aufmarschtransporte  muBten  43  Lokomo* 
tiven  zeitweilig  anderen  Strecken  zur  Aushilfe  iiberwiesen  wer? 
den;  auch  spater  wurden  wiederholt  Lokomotiven  zeitweilig  aus 
dem  Stadtbahnverkehr  gezogen  und  nach  Moglichkeit  durch  Aus= 
hilfen  ersetzt.  Der  Stand  der  Lokomotiven  war  1913  135  Stuck, 
1917/18  125  Stuck. 

Der  Mangel  an  hochwertigen  Metallen  notigte  zum  Einbau 
von  flufieisernen  Feuerbiichsen  und  anderen  Ersatzstoffen.  Dieser 
Umstand  und  die  auBerordentliche  Inanspruchnahme  bewirkte 
eine  Erhohung  der  Zahl  der  dienstunfahigen  Lokomotiven. 

In  den  letzten  Jahren  war  es  nicht  mehr  moglich,  mit  den 
Anforderungen  an  Ausbesserungen  Schritt  zu  halten.  Bei  Beginn 
des  Krieges  rollten  in  Stadtbahnziigen  insgesamt  858  Wagen,  und 
zwar:  147  II.  Klasse,  538  III.  Klasse  und  137  III.  Klasse  mit  Ge* 
packsraum.  Bei  Beginn  des  Krieges  richtete  man  Stadtbahnwagen 
fur  Krankem  und  Verwundetentransporte  ein  und  bildete  daraus 
geschlossene  Ziige.  Dadurch  wurden  ein  Wagen  II.  Klasse,  365  Wa= 
gen  III.  Klasse  und  47  Wagen  III.  Klasse  mit  Gepacksraum,  zu; 
sammen  413  Wagen,  auf  die  ganze  Kriegsdauer  dem  Stadtbahn? 
verkehr  entzogen.  Die  auBerordentliche  Inanspruchnahme  und 
die  infolge  Mangels  an  Baustoffen  und  geschulten  Arbeitskraften 
immer  unvollkommener  werdende  Instandhaltung  ergaben  eine 
fortschreitende  Abniitzung  des  Fahrparks,  die  seit  1917  auch 
noch  durch  haufige  Beraubungen,  insbesondere  der  Wagen 
II.  Klasse  erheblich  gesteigert  wurde. 

Am  Ende  des  Rechnungsjahres  1917/18  waren  fiir  den  Stadt? 
bahnverkehr  noch  146  Wagen  II.  Klasse,  168  Wagen  III.  Klasse 
und  123  Wagen  III.  Klasse  mit  Gepacksraum,  zusammen  437  Wa« 
gen,  vorhanden,  also  etwa  die  Halfte  des  Vorkriegsstandes. 

Verkehr  1914—1918. 

Bei  Beginn  der  Mobilmachung  wurde  der  Personenverkehr 
auf  samtlichen  Stadtbahnlinien  am  6.  August  1914  ganzlich  einge* 
stellt,  da  sowohl  ein  Teil  des  Fahrparks,  als  auch  der  Lokomotiv* 
mannschaften  fiir  die  Beforderung  der  Truppentransporte  be* 
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notigt  wurde.  Nach  Abwicklung  der  Aufmarschtransporte  wurde 
am  26.  August  cin  bescheidener  Personenverkehr  in  den  Fruh*, 
Mittagss  und  Abendstunden  auf  die  Dauer  von  zwei  bis  drei 
Stunden  aufgenommen,  am  1.  September  auf  alle  Tagesstunden 
ausgedehnt  und  am  15.  September  auf  etwas  mehr  als  die  halbe 
Verkehrsdichte  der  Vorkriegszeit  erweitert.  Der  Beginn  des 
Krieges  mit  Italien  notigte  sodann  dazu,  den  gesamten  Personen= 
verkehr  aufier  auf  der  Vorortelinie  vom  26.  Mai  bis  11.  Juni  1915 
einzustellen.  Infolge  der  Abgabe  von  Lokomotiven  an  andere 
Bahnen  und  der  Einreihung  nahezu  der  Halfte  der  Stadtbahn; 
wagen  in  Krankenziige  und  sonstige  Hilfsziige  konnte  man  am 
12.  Juni  1915  abermals  nur  einen  beschriinkten  Gruppenverkehr 
in  den  Friih*,  Mittags;  und  Abendstunden  auf  die  Dauer  von  je 
drei  Stunden  aufnehmen,  den  man  am  25.  Juni  auf  etwa  ein  Drit; 
tel  der  Verkehrsdichte  der  Vorkriegszeit  ausgestaltete.  Nur  die 
Vorortelinie  blieb  stiindig  in  Betrieb.  Diese  Verhiiltnisse  blieben 
mit  geringfiigigen  Zugsvermehrungen  durch  das  ganze  Jahr  1916 
aufrecht.  In  der  Zeit  vom  21.  Februar  1917  bis  5.  Mai  1917  er= 
weiterte  man  den  Stadtbahnverkehr  durch  Hinausschiebung  des 
Yerkehrsschlusses  bis  11  Uhr  abends,  um  der  Bevolkerung  einen 
teihveisen  Ersatz  fur  die  am  21.  Februar  1917  verfiigte  Beschriin; 
kung  des  Strafienbahnverkehrs  bis  8.30  Uhr  abends  zu  bieten. 
Am  1.  Juni  1917  wurde  eine  kleine  Zugsvermehrung  durchgefiihrt. 
so  daB  auf  der  Obercn  Wientallinie  etwas  mehr  als  die  Halfte,  auf 
den  ubrigen  Linien  ungefiihr  ein  Drittel  der  Ziige  der  Vorkriegs; 
zeit  gefahren  wurde. 

Der  zunehmende  Mangel  an  Brennstoff  notigte  am  1.  Juli 
1°18  zu  einschneidenden  Verkehrseinschriinkungen.  Der  sodann 
noch  aufrechterhaltene  bescheidene  Gruppenverkehr  erreichte 
auf  der  Obercn  Wientallinie  ungefiihr  ein  Viertel.  auf  der  Unteren 
Wientallinie  cin  Sechstel,  auf  der  Donaukanallinic  ein  Siebentel. 
auf  der  Giirtellinie  etwa  ein  Achtcl  und  auf  der  Vorortelinie 
etwa  cin  Viertel  der  Verkehrsdichte  der  Vorkriegszeit. 

Wegen  zunehmenden  Mangels  an  Kohlc  und  Lokomotiven 
wurde  am  19.  August  1918  der  Verkehr  an  Sonn=  und  Feicrtagcn 
und  deren  Vortagcn  teilweise,  am  8.  Dczembcr  1918  der  Gesamt= 
verkehr  auf  samtlichen  Stadtbahnlinien  ganzlich  cingestcllt. 
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A.  EISENBAHNWESEN. 


I.  EINFLUSS  DER  HEERESVERWALTUNG  AUF 

DIE  BAHNEN. 

Allgemeine  Grundsatze. 

Fur  die  drei  Gebiete  der  Monarchic  (Osterreich,  Ungarn, 
Bosnien)  waren  im  Frieden  drei  verschiedene  zivile  Ministerien, 
ein  k.  k.  osterreichisches,  ein  kgl.  ungarisches  und  ein  k.  und  k. 
gemeinsames,  die  hochsten  staatlichen  Verwaltungsstellen  in 
Bahnangelegenheiten.  Mehrere  Gebiete  beruhrende  Fachfragen 
mufiten  durch  Vereinbarungen  geregelt  werden,  ein  langwieriger 
und  schwieriger  Weg,  wobei  in  manchen  Verkehrsfragen  das 
Interesse  des  Ganzen  vor  jenen  der  einzelnen  Reichtsteile  zuriick* 
treten  muBte.  Eine  entscheidende,  hochste  zivile  Fachstelle  fur 
das  Gesamtverkehrswesen  fehlte. 

Die  hohe  Bedeutung  der  Bahnen  fiir  die  Landesverteidigung 
war  schon  fruhzeitig  erkannt  worden.  Die  Bemiihungen  der 
Heeresleitung  konnten  sich  aber  bei  den  Vorbereitungen  zur 
militarischen  Ausniitzung  der  Verkehrsapparate  urspriinglich 
nicht  auf  ausreichende  Gesetze  stiitzen. 

Die  mit  einer  kaiserlichen  Verordnung  vom  16.  November 
1851  erlassene  Eisenbahnbetriebsordnung  gait  wohl  fiir  die  ganze 
Monarchic,  setzte  aber  im  §  69  zur  Beforderung  von  Militartrans; 
porten  nur  fest,  daft  iiber  Anordnung  militiirischer  Kommanden 
die  Verkehrsunternehmung  verpflichtet  sei,  «alle  hiezu  dienlichen 
Betriebsmittel  gegen  angemessene,  im  wechselseitigen  Einver* 
stiindnis  festzustellende  Vergiitung  zur  Verfugung  zu  stellen». 
Der  §  70  besagte,  daft  «in  Kriegszeiten  der  Militarbehorde  das 
Kecht  zusteht,  soweit  es  die  strategischen  oder  sonstigen  militari; 
schen  Riicksichten  gebieten,  gegen  angemessene  Entschadigung 
den  Bahnbetrieb  ganz  oder  zum  Teil  zu  militarischen  Zwecken 
zu  beniitzen  oder  auch  einzustellen».  Daraus  lieB  sich  natiirlich 
kein  Einflufi  der  Heeresverwaltung  auf  die  Gestaltung  der  Bahn^ 
anlagen  ableiten. 
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Im  Reichsgesetzblatt  vom  27.  September  1854  wurde  mit 
Giiltigkeit  fiir  die  ganze  Monarchie  das  Gesetz  iiber  «die  Ertei; 
lung  von  Konzessionen  fiir  Privateisenbahnbauten»  verlautbart, 
dessen  §  1  festsetzte,  daB  zur  Anlage  einer  Bahn  eine  besondere 
Bewilligung  der  Staatsverwaltung  notwendig  ist.  GemaB  §  2  stand 
die  Bewilligung  zur  Vornahme  der  Vorarbeiten  dem  Ministerium 
fiir  Handel,  Gewerbe  und  offentliche  Bauten  im  Einvernehmen 
mit  dem  Ministerium  des  Innern  und  dem  Armeeoberkommando 
(damals  oberste  Militarbehorde  im  Frieden)  zu.  «Die  Konzession 
der  Bahnanlage  wird  von  Seiner  k.  k.  Apostolischen  Majestat 
erteilt."  Der  §  6  beinhaltet,  daft  das  Bauwerk  vorher  von  Sachs 
verstandigen  zu  priifen  sei,  «welche  unter  Zuziehung  von  Abge= 
ordneten  der  Militar*  und  Zivilbehorden  ein  Gutachten  erstatten. 
woriiber  mit  dem  Ministerium  des  Innern  und  dem  Armeeobers 
kommando  das  Einvernehmen  zu  pflegen  ist ».  Hiemit  war  der 
EinflufS  der  Heeresleitung  auf  die  Konzession  aller  neuen  Private 
bahnen  in  knappen  Worten  gesetzlich  festgelegt,  die  aber  Raum 
fiir  die  verschiedenartigsten  Auslegungen  gaben  und  demnach 
auf  dieDauer  denWunschen  der  Heeresleitung  nicht  entsprachen. 
Ungiinstige  Erfahrungen,  die  das  Kriegsministerium  im  Beginn 
der  siebziger  Jahre,  besonders  mit  Bahnbauten  in  Ungarn  machte, 
veranlaBten  ein  Allerhochstes  Handschreiben  vom  28.  Marz  1872 
an  den  osterreichischen  und  den  ungarischen  Ministerpriisidenten: 
Bei  dem  groBen  Einflusse.  welchen  das  Eisenbahnnetz  der 
Monarchie  auf  die  Verteidigungsfiihigkcit  derselben  ausiibt  und 
bei  den  groBen  Dimensionen.  welche  das  Eisenbahnwescn  in  letz* 
ter  Zeit  iiberhaupt  annimmt,  sehe  Ich  mich  iiber  Anregung  des 
Kriegsministers  veranlafit,  crneuert  anzuordnen,  daB  das  Handelss 
ministerium  iiber  a  lie  das  militarise  he  Interesse 
irgendwie  beriihrenden  E i  s c n b a h n a n g e  1  e g e n h e  v- 
t  e  n  vor  der  eigenen  BeschluBfassung  mit  dem  Kriegsministerium 
die  Vereinbarung  pflege,  und  daB  in  jenen  Fallen,  in  welchen  den 
Anforderungen  des  kriegsministers  nicht  entsprochen  und  ein 
Einverstandnis  mit  demselben  nicht  erzielt  werden  konnte.  in  der 
Mir  zu  unterbrcitenden  Vorlage  Meine  Entschcidung  eingeholt 
werde. 

Von  militiirischer  Seite  war  man  stets  bestrebt.  das  Hand= 
schreiben  im  weitcsten  Sinne  auszulegen.  In  jahrelangcr  einvers 
nehmlicher  Arbeit  mit  den  osterreichischen  und  ungarischen 
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Bahnzentralstellen  wurde  die  Richtlinie  dieses  Handschreibens 
in  Dienstbiichern  grundsatzlich  festgelegt,  die  in  alien  Teilen  der 
Monarchic  fiir  die  Bahnen  und  fiir  das  Militiir  bindend  waren. 
Diese  Biicher  standen  schon  durch  viele  Jahre  in  Geltung,  als 
iiinen  durch  das  Kriegsleistungsgesetz  vom  Jahre  1912  Gesetzes* 
kraft  zukam.  §  6  dieses  Gesetzes  verpflichtete  das  Personal  der 
Transport;  und  Verkehrsunternehmungen  auf  die  Dauer  der  Ins 
anspruchnahme  des  Unternehmens  in  ihrem  bisherigen  Dienst= 
oder  Arbeitsverhaltnis  zu  verbleiben.  §  16  setzte  fiir  die  Be* 
niitzung  der  Eisenbahnen  (fiir  Kriegsleistungen)  die  Giiltigkeit 
der  bestehenden  Vorschriften  oder  der  mit  den  betreffenden 
Unternehmungen  etwa  abgeschlossenen  Vertriige  fest.  Fiir  die 
Einstellung  des  Betriebes  war  keine  Vergutung  zu  leisten. 

Die  Heeresverwaltung  nahm  tatsiichlich  namhaften  EinfluB 
auf  Bahnkonzessionen,  Bahnbauten  und  sonstige  wichtige  Zweige 
des  Eisenbahnwesens.  Die  Konzessionsurkunde  fiir  Private  ent= 
hielt  stets  auch  die  Verpflichtungen  der  neuen  Bahnverwaltung  zur 
Erfiillung  der  militarischen  Forderungen.  Diese  Verpflichtungen 
legten  den  Verkehrsunternehmungen  groBere  einmalige  Opfer 
auf,  belasteten  sie  mit  anderen  dauernd  und  zwangen  sie  vor 
allem  auch  zu  technischen  Einrichtungen,  die  die  Obergangsmog; 
lichkeit  der  meisten  Fahrbetriebsmittel  und  groBerer  Zugsgarni; 
turen  ermoglichten  und  dadurch  den  Wert  der  neuen  Bahn  als 
Teil  des  ganzen  Vollbahnnetzes  erhohten.  Die  Realisierung  mim 
der  lebensfahiger,  nur  beschriinkten  ortlichen  Bediirfnissen 
dienender  Projekte  wurde  durch  hohe  militiirische  Forderungen 
ofter  hinausgeschoben,  hie  und  da  unmoglich  gemacht. 

Der  ganze  militiirische  Apparat  der  GroBstaaten  Europas 
war  in  den  letzten  Jahren  vor  dcm  Weltkrieg  von  der  Am 
schauung  durchdrungen,  daB  eine  schlagartige  Verwendung  der 
rasch  zu  versammelnden  groBen  Heere  angestrebt  werden 
miisse,  um  groBe  Anfangserfolge  zu  erzielen.  Die  allgemeine 
Wehrpflicht,  im  Verein  mit  dem  Kriegsleistungsgesetz  und  dem 
Clcsetz  zur  Aufbringung  von  Fuhrwerken  und  Pferden,  hatte  die 
Staatsgewalt  in  die  Lage  versetzt,  in  jahrzehntelanger,  planvoller 
Arbeit  ein  holies  MaB  an  Raschheit  der  Fleeresversammlung  zu 
erreichen.  Das  Ubergangsstadium  aus  dem  Friedenszustand  in 
den  voller  Schlagfertigkeit  nannte  man  die  «Mobilisierung»,  die 
Versammlung  der  Streitkrafte  auf  dem  Kriegsschauplatz  den 
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<;Aufmarsch».  Beide  Tatigkeiten  waren  in  Planen  genauestens 
festgelegt. 

Von  den  Gesamtgrenzen  der  osterreichischsungarischen 
Monarchic  in  einer  Ausdehnung  von  zirka  5000  km  waren  nur 
das  Grenzstiick  gegen  die  Schweiz  (180  km)  und  jenes  gegen  das 
eng  befrcundete  Deutschland  (1300  km)  ungefahrdet.  Dazu  trat 
cine  Meereskiiste  von  800  km,  so  daft  nur  zwei  Fiinftel  der  ganzen 
Grenze  vor  unmittclbaren  feindlichen  Landangriffen  gesichert 
waren.  Am  meisten  gefahrdet  erschien  die  Grenze  gegen  RuB= 
land  (760  km),  dann  jene  gegen  Italien  (450  km),  ferner  die  600  km 
lange  gegen  Serbien  und  Montenegro.  Ganz  ungcklart  war  das 
nachbarliche  Verhaltnis  zu  Rumanien  an  einer  700  km  langen 
Grenze.  Nun  fiihrte  aber  der  Hauptverkehr  in  anderen  Richtum 
gen,  als  den  zur  Bewaltigung  eines  raschen  Aufmarsches  gegen 
die  bedrohten  Fronten  notwendigen.  Die  militiirisch  wichtigen 
Verkehrsrichtungen  liefen  iiber  beide  Staatsgebiete,  woraus  zwin= 
gend  die  Notwendigkeit  einheitlicher  Betriebsfuhrung  im  Mobile 
sierungsfall  hervorging.  Wahrend  gegen  das  italienische  Grenz* 
stuck  drei  zweigleisige  Bahnen  mit  erheblichem  Verkehr  und  eine 
eingleisige  Bahn  fiihrten,  waren  die  sieben  Linien,  die  sich  gegen 
RuiMand,  dann  jene,  die  sich  gegen  die  Balkan*  und  Rumanenfront 
kombinicrcn  liefien,  mit  Ausnahmc  der  iiber  Oderberg,  Krakau 
und  jener  iiber  Belgrad,  als  verkehrsarm  zu  bezeichnen. 

In  den  Hauptverkehrsrichtungen  des  Zivilverkehrs  waren 
naturgemafi  auch  die  Ilauptverkchrsmittel  des  Vollbahnnetzes 
der  Monarchic  am  besten  ausgebildet.  Ganz  anders  lagen  die 
Verhaltnisse  auf  zahlreichcn  Strecken,  die  nur  einen  bescheidenen 
Friedensverkehr  aufwiesen,  aber  fur  den  Aufmarsch  oder  die 
Operational  der  Armcc  im  Kriegsfalle  in  Bctracht  kamen  und 
von  denen  bci  Kriegsbcginn  plotzlich  Hochstleistungen  verlangt 
werden  mufiten.  Diese  Bahnen  waren  nach  den  Intentionen  der 
Bauherren  nur  mit  dem  unumganglich  Notwendigen  ausgestattet 
worden,  weshalb  der  Verkehr  auf  solchen  Bahnen  meist  nur  am 
Tage  mit  einfachcr  Pcrsonalbcsetzung  stattfand.  Es  ist  verstiind* 
lich.  dafi  die  Schulung  des  Personals  hier  zuriickblicb. 

Allcs  das  war  der  Heercslcitung  bckannt  und  muBtc  von  ihr 
bci  den  Vorkchrungen  bcriicksichtigt  werden.  die  sic  zur  Bewab 
tigung  des  Kricgsvcrkchrs  einleitete.  Sie  muSte  viele  Vollbahn= 
bauten  gegen  die  bedrohten  Grcnzcn  anregen,  die  private  Initia* 
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tive  zu  solchen  Bauten  unterstutzen,  alle  Querverbindungen  und 
alle  Leistungssteigerungen  von  bestehenden  Bahnen  siidlich  und 
ostlich  der  Linie  Passau — Wien — Oderberg  fordern. 

Das  Kriegsministerium  bemiihte  sich,  den  Zielen  der  Reichs- 
verteidigung  gerecht  zu  werden.  Die  Dienstvorschriften  der 
Bahnen  legten  fest,  daB  die  Ausniitzung  zu  militarischen  Zwecken 
im  Kriege  durch  eigene  Militareisenbahnbehorden  zu  erfolgen 
habe  und  daB  die  Bahnen  verpflichtet  seien,  alle  fur  die  anstands= 
lose  Abwicklung  des  Kriegsverkehrs  notwendigen  Vorsorgen  ein= 
heitlich  und  rechtzeitig  durchzufiihren.  Das  Kriegsministerium  be* 
einfluBte  somit  alle  MaBnahmen,  von  denen  es  eine  Beschleuni* 
gung  der  Mobilisierung  und  des  Aufmarsches  erwartete. 

Bau  und  Linienfiihrung  neuer  Bahnen. 

Der  EinfluB  auf  die  Linienfiihrung  entsprang  teils  ortlichen, 
taktischen  oder  operativen  Momenten,  teils  transporttechnischen 
Riicksichten.  Im  Grenzgebiete  sollten  die  Bahnlinien  der  Be= 
drohung  durch  den  Feind  moglichst  entriickt  werden. 

Jede  neue  Bahn  stellte  militarisch  einen  Gewinn  durch 
Steigerung  der  Raschheit  in  der  Mobilisierung  dar.  Auch  trat 
durch  jede  neue  Bahn  eine  Vermehrung  an  Betriebsmitteln  und 
Personal  ein.  Jedes  solche  Projekt  wurde  vom  Kriegsministerium 
daraufhin  gepriift,  ob  seine  Einfiigung  in  das  bereits  bestehende 
Netz  eine  Verbesserung  der  verkehrstechnischen  Lage  fur  den 
Mobilisierungsfall  bedeutete.  Die  im  Interesse  des  Friedensver* 
kehrs  gewahlte  Art  der  Einmiindung  der  Bahnen  entsprach  oft 
nicht  den  Planen  der  Heeresverwaltung  hinsichtlich  Fuhrung  von 
Massentransporten  im  Krieg.  An  zahlreichen  Stellen  wurden  da* 
her  eigene  «Kriegskurven»  eingelegt. 

Betriebstechnische  Vorkehrungen. 

Bei  der  Bewaltigung  der  Massentransporte  im  Kriege  war 
die  Leistungsfiihigkeit  der  Bahnstrecke  von  hoher  Bedeutung. 

Unter  «militarischer  Leistungsfahigkeit»  wurde  die  Trans* 
portmenge  verstanden,  die  ohne  Riicksicht  auf  die  Verkehrs* 
erschwernisse  durch  Eins  und  Ausladung  auf  einer  Bahnstrecke 
in  beiden  Richtungen  gleichzeitig,  andauernd  befordert  werden 
konnte.  Sie  wurde  ausgedriickt  durch  die  maximale  Zugsliinge 
und  das  maximale  Zugsgewicht  und  die  Anzahl  der  innerhalb 
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24  Stunden  zu  fiihrenden  Militarziige  in  beiden  Richtungen.  Die 
Zugslange  hing  von  der  Liinge  samtlicher  in  Betracht  kommender 
Kreuzungsgleise,*)  das  Zugsgewicht  von  den  Neigungsverhalt* 
nissen  und  der  Tragfahigkeit  des  Oberbaues  ab.  Die  Hohe  der 
Zugszahl  war  bedingt  durch  die  langste  Fahrzeit  zwischen  je 
zwei  Stationen  der  ganzen  Strecke,  vermehrt  urn  die  erforderliche 
Manipulationszeit  in  den  Stationen.  War  die  Zugszahl  und  die 
Zugslange  (das  Zugsgewicht)  von  den  baulichen  Anlagen  der  be* 
treffenden  Bahnlinie  abhangig,  so  kamen  fur  die  langer  an* 
dauernde  Aufrechterhaltung  des  Hochstverkehrs  noch  in  Be* 
tracht: 

Gleisanlagen  in  geniigender  Anzahl  und  Liinge  in  den  An* 
schluBstationen, 

Zugsforderungseinrichtungen  von  entsprechender  Leistungs* 
fahigkeit  und  die  notigen  Verstiindigungsmittel  (Telephon,  Tele* 
graph)  entlang  der  Betriebsstrecke, 

voile  Dotierung  mit  Maschinen  und  Personal  fiir  den  Zugs= 
torderungs=,  Zugsbegleit*  und  Stationsdienst, 

endlich  entsprechende  Vorrate  an  Betriebs;  und  Instand* 
haltungsmitteln. 

Grundsatzlich  wurde  angestrcbt,  alle  militarisch  wichtigen 
Bahnen  fiir  den  Verkehr  von  lOOachsigen  Ziigen  einzurichten. 
Terrainschwierigkeiten  und  Beschrankung  der  finanziellen  Mittel 
zwangen  aber  auch  ofters  zur  Einrichtung  von  Strecken  fiir  den 
70=  oder  50achsigen,  ausnahmsweise  und  auf  minderwichtigen 
Strecken  fiir  den  36=  oder  24achsigen  Verkehr. 

Die  Eisenbahnzentralstellen  Osterreichs  und  Ungarns  hatten 
sich  zusammen  mit  dem  Kricgsministerium  auf  den  einfachen 
Mittelwert  von  lOOachsigen  Ziigen  zu  500 1  Bruttogewicht  ge= 
einigt.  Vom  rein  militarischen  Standpunkt  war  dicse  Normierung 
der  Zugslange  gut,  weil  in  ihr  ein  ganzes  kriegsstarkes  Bataillon. 
cine  Batterie  oder  cine  Eskadron  eingeladen  wcrden  konntc. 
Aber  auch  vom  Standpunkte  der  Bahnen  hatte  diese  normierte 
Zugslange  (Zugsgewicht)  den  Vorteil,  daB  sic  auf  dem  grofiten 
Teil  des  zusammenhangenden  Hauptbahnnctzes  der  Monarchic 
angewendet  wcrden  konntc. 


')  Stationsgleise,  geeignet  zur  Kreuzung  ganzer  Ziige. 
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Die  weitgehenden  Friedensvorkehrungen  der  Bahnen  fur  die 
Bewaltigung  der  Kriegstransporte  waren  von  der  Erwagung  be= 
einfluBt,  daB  man  im  Kriege  vielfach  mit  streckenfremdem  Per* 
sonal  arbeiten  und  Maschinen  auch  auf  Strecken  verwenden 
miisse,  fur  die  sie  nicht  die  voile  Eignung  hatten.  Auch  auf  das 
Arbeiten  des  Zugsforderungspersonals  mit  ungewohnten  Ma= 
schinen  muBte  Bedacht  genommen  werden. 

Als  Grundgeschvvindigkeit  gait  die  in  der  horizontalen  Ge= 
raden  zulassige  stiindliche  Hochstleistung.  Entsprechend  den 
baulichen  Anlagen,  waren  fur  die  Militarziige  Grundgeschwindig; 
keiten  von  25,  30,  35  und  40  km  normiert.  Bei  Steigungen,  Gefab 
len  und  in  Kurven  muBte  die  Fahrgeschwindigkeit  verringert 
werden.  Jedem  Militiirzug  muBte  schon  von  der  Ausgangsstation 
jene  Anzahl  von  Bremswagen  beigegeben  werden,  die  der  ungiim 
stigsten  der  zu  durchlaufenden  Strecken  entsprach.  Unter  alien 
Umstanden  muBte  aber  mindestens  der  vierte  Teil  der  Wagen 
mit  Bremsen  versehen  sein. 

Alle  Lokomotivwechselstrecken  der  Kriegsfahrordnungs- 
linien  wurden  nach  den  Neigungsverhaltnissen  in  21  sogenannte 
«Belastungssektionen»  eingereiht,  um  die  mannigfaltigen  Loko^ 
motiven  der  verschiedenen  V erkehrsunternehmungen  des  Reiches 
nach  einheitlichen  Regeln  iiberall  verwenden  zu  konnen. 

Um  die  Militarziige  leicht  liber  alle  Bahnen  fiihren  zu  kom 
nen,  wurden  die  vielfaltigen  Maschinen  der  Monarchic  schon  im 
Frieden  einer  Kriegskategorisierung  unterworfen.  Sie  erfolgte 
nach  der  Anzahl  der  gekuppelten  Achsen,  nach  der  Leistungs* 
fahigkeit  und  nach  der  Ubergangsfahigkeit.  Die  Leistungsfahig; 
keit  der  Lokomotive  wurde  durch  jene  Belastung  angegeben,  die 
sie  in  der  Geraden  bei  einer  kontinuierlichen  Steigung  von  10 
und  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  17  km  bewaltigte.  Um 
die  Auswertung  der  Maschinen  auf  verschiedenen  Strecken  zu 
erleichtern,  durfte  im  Kriege  die  Maximalbeanspruchung  des 
Oberbaues  und  der  Briicken  um  25%  hoher  sein  als  im  Friedens= 
vcrkehr. 

Man  unterschied  43  Lokomotivkategorien  und  21  Belastungs* 
sektionen. 

Auch  die  starksten  Maschinen  konnten  von  der  Belastungs* 
sektion  IX  auf  warts  lOOachsige  (500 1)  Ziige  nicht  mehr  bewalti* 
gen.  Vorspann  oder  Nachschub,  oft  auch  Zugsteilung  muBte  an* 
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gewendet  werden,  insbesondere  an  jenen  militarisch  bedeutungs* 
vollen  Strecken  geringen  Friedensverkehrs,  die  nur  billig  gebaut 
waren  und  daher  nur  die  Verwendung  mittelstarker  Maschinen 
erlaubten. 

Die  notwendige  Menge  Speisewasser  fur  den  andauernden 
vollen  Kriegsverkehr  wurde  rechnerisch  ermittelt  und  je  eine 
Wasserstation  mit  mindestens  drei  hundertachsigen  Gleisen  im 
allgemeinen  bei  Strecken  von  einer  Steigung  bis  5°/oo  alle  30  km, 
bis  107oo  alle  20  km  und  bis  15  %o  bereits  alle  18  km  hergestellt. 

Auch  das  rollende  Material  muBte  fur  Militartransporte  ein; 
gerichtet  werden.  Diese  bestanden  aus  Mannschaft  samt  Aus? 
riistung,  Pferden  nebst  Geschirr  und  Sattelzeug,  Geschiitzen  und 
Fuhrwerken  und  aus  verschiedenen  Giitern.  Zur  Beforderung 
von  Soldaten  reichten  die  vorhandenen  Personenwagen  bei* 
weitem  nicht  aus.  Die  im  Frieden  fur  den  Transport  lebender 
Tiere  eingerichteten  Wagen  waren  gering  an  Zahl  und  fur  den 
Transport  von  Pferden  ungeeignet.  Deshalb  muftten  fiir  den 
Transport  von  Soldaten  und  Pferden  gedeckte  Giiterwagen  heran* 
gezogen  werden.  Diese  hatten  einen  Fassungsraum  von  36  bis 
42  Mann  oder  6  Pferden.  Die  Bahnverwaltungen  waren  ver* 
pflichtet,  fiir  gedeckte  Giiterwagen  einfache  Holzsitzbanke  und 
Vorkehrungen  zum  Aufhangen  der  Ausriistung  und  Bewaffnung 
fiir  den  Transport  von  Soldaten  bereitzuhalten.  Zum  Pferde= 
transport  wurden  die  gedeckten  Giiterwagen  hergerichtet,  indem 
beiderseits  der  Turen  quer  iiber  den  Wagen  je  ein  eiserner  Brust- 
baum  und  von  diescm  zu  den  Stirnwiinden  der  Wagen  jederseits 
zwei  Streifbaume  eingehangt  wurden.  Bei  Kriegsbeginn  waren 
auf  den  Bahnen  dcs  Reiches  34.451  Mannschaftseinrichtungen  und 
iibcr  50.000  Pferdeeinrichtungcn  vorbanden. 

Die  Geschiitze  und  Fuhrwerke  der  Armee  konntcn  nur  auf 
Plattforms  und  offenen  Wagen  befordert  werden.  Die  neueren 
Wagcnkonstruktionen  batten  aus  militiirischen  Griinden  abnehm* 
bare  Seitenwande,  umlegbare  Stirnwiinde,  andere,  mindestens 
2050  mm  breite  Turen.  Bei  Nachschaffungen  verlangte  die 
1  Icercsverwaltung  die  Fignung  aller  Giiterwagen  fiir  den  Truppen* 
transport. 

Zum  Zwecke  der  raschen  \  erladung  und  Ausladung  von 
Pferden.  Fubrwerken  und  Giitern  legte  die  Heercsverwaltung 
grofien  Wert  auf  die  Ausgestaltung  der  Rampen.  In  den  groBen 
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Garnisonsorten,  besonders  aber  in  den  voraussichtlichen  Auf= 
marschriiumen,  gab  es  fast  in  jeder  Station  solchc  Rampen,  dar* 
untcr  viele  fur  ganze  lOOachsige  Ziige,  mit  eigenen  Gleisanlagen 
in  einer  Lange  von  466  m.  Die  Bahnverwaltungen  mufiten  weiters 
Ladebriicken  in  reicher  Zahl  bereithalten,  um  das  Einladen  von 
Pferden  und  Geschutzen  zu  erleichtern. 

Zur  Verpflegung  der  fahrenden  Transporte  wurden  101  Ver* 
kostigungsstationen  und  171  Trankstationen  fiir  Pferde  und  Vieh 
eingerichtet,  Kiichenbaracken  deponiert,  Herde,  Kessel  und  Ser; 
viceeinrichtungen  bereitgehalten,  Wasserleitungen  und  Brunnen 
angelegt.  In  diesen  Verkostigungsstationen  wurden  368  Herde  mit 
einer  Leistungsfahigkeit  von  je  5000  Mittagmahlzeiten  und 
5000  ZubuBen  bereitgehalten.  Die  Verkostigungsstationen  muB; 
ten  vom  fiinften  Mobilisierungstage  an  bereitstehen.  Die  Trank; 
stationen  hatten  schon  vom  dritten  Mobilisierungstage  an  zu 
funktionieren.  Kurz  vor  dem  Kriege  wurde  die  Verpflegung  vieler 
Truppentransporte  aus  den  eigenen  Fahrkiichen  organisiert,  die 
die  Kostzubereitung  wahrend  der  Fahrt  auf  offenen  Wagen  be* 
sorgten,  so  daft  die  groBen  Vorbereitungen  nach  dieser  Richtung 
zum  Teil  entlastet  wurden. 

Fahrordnung. 

Eine  EinfluBnahme  auf  die  Fahrplane  im  Interesse  der  Fahrt 
militarischer  Transporte  erfolgte  schon  im  Frieden  zwischen 
den  wichtigsten  Garnisonen.  Es  wurden  Fahrordnungen  in  der 
Art  der  Giitereilziige  und  Ferngiiterzuge  vorbereitet.  Viel  be* 
deutungsvoller  aber  war  die  EinfluBnahme  auf  jene  Fahrordnun* 
gen,  die  bei  Kriegsbeginn  in  Anwendung  kommen  sollten,  die 
sogenannten  <'Kriegsfahrordnungen».  Sie  wurden  erstmalig  im 
Jahre  1865  ausgearbeitet  und  oftmals  abgeandert.  Sie  waren  nach 
den  einfachsten  Grundsiitzen  aufgebaut  und  bei  alien  Bahnen 
der  Monarchic  in  der  iiuBeren  Form  gleich.  Geringe  Grund* 
geschwindigkeit,  gleiche  Fahrzeiten  aller  Ziige,  daher  parallele 
Trassen  in  den  Fahrordnungsgraphikas  charakterisierten  sie. 

Die  Einfachheit  der  Fahrordnung  sollte  die  Sicherheit  und 
RegelmiiBigkeit  des  Verkehrs  fordern,  der  von  bahnfremdem  Per; 
sonal  auf  Zugen  mit  Hands  (Spindel*)  Bremse,  oft  auf  schwierigen 
Strecken  in  kurzer  Zeit  eingefiihrt  und  in  andauernder  Starke 
erhalten  werden  muBte. 
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Die  fur  denFriedensvcrkehr  vorgesehenen  Lokomotivleistuns 
gen  durften  nicht  voll  in  Rechnun.a  gestellt,  die  Fahrgeschwindig; 
keit  im  Gefalle  muBte  verringert  werden.  Zur  Ermoglichung 
eines  gleichzeitigen  dichten  Verkehrs  auf  vielen  Strecken  wurden 
die  Fahrzeiten  allcr  Ziige  einer  Strecke  stets  der  schwachsten  fur 
diese  Strecke  gerade  noch  entsprechenden  Lokomotive  angepartt. 

Um  dem  bahnfremden  Personal  die  Durchfiihrung  des  Ver« 
kehrs  und  die  Einhaltung  der  Fahrordnung  zu  ermoglichen  und 
um  die  Sicherheit  des  Verkehrs  zu  erhohen,  wurden  folgende 
Maftnahmen  getroffen:  Bezeichnung  der  Mittelpunkte  der  Sta; 
tionsentfernungen  durch  Signale  (Laternen),  bei  Nacht  und  Nebel 
Hornsignale  bei  Gcfallsbruchpunkten,  periodische  Probefahrten 
der  Lokomotivfiihrer  auf  fremden  Gebirgsstrecken  unter  Be* 
niitzung  vereinfachter  Behelfe. 

Bei  Kriegsbeginn  gab  es  solche  Kriegsfahrordnungen  fiir 
313  Strecken  mit  zusammen  zirka  31.200  km  Betriebslange  und 
3846  Stationen.  Die  durchschnittliche  Stationsentfernung  der 
Kriegsfahrordnungsstrecken  betrug  7'5  km. 

Mit  der  Einfiihrung  der  Kriegsfahrordnung  ging  Hand  in 
Hand  die  Einstellung  des  gesamten  Zivilguter;  und  Personem 
verkehrs,  um  alle  Krafte  der  Verkehrsunternehmungen  fiir  die 
militarischen  Zwecke  verfiigbar  zu  machen.  Die  Kriegsfahr= 
ordnungsziige  wurden  nach  einem  einheitlichen  System  von 
Seriennummern  bezeichnet.  Sie  waren  in  zwei  Behelfen  nieder= 
gelegt,  und  zwar  in  Fahrordnungsbuchern  unter  Angabe  der  Kilo= 
metrierung,  der  Fahr=  und  Wartezeiten  und  der  regelmaiMgen 
Zugskreuzungen;  ferner  in  graphischen  Darstellungen,  die  bahn= 
streckenweise  alle  Zugtrassen  eines  Tages  bildlich  zum  Ausdruck 
brachten. 

Dicse  Behelfe  wurden  nach  Bedarf  neu  aufgelegt  und  stamm* 
ten  im  Jahre  1  C>1 4  auf  alien  militarisch  wichtigen  Linien  friihestens 
aus  dem  Jahre  1(X)4.  Nur  im  Nordwestteile  der  Monarchic  und 
auf  minderwichtigen  Scitenlinien  reichten  sie  bis  1887  zuriick. 
Die  Reisegeschwindigkeit  schwankte  zwischen  11km  per  Stunde 
auf  eingleisigen  und  18  km  auf  zweigleisigen  Strecken,  doch  gab 
cs  auch  Reisegeschwindigkeiten  von  weniger  als  7  km  per  Stunde. 
Da  jeder  Militartransport  einmal  im  Tag  ein  Mittagessen  und 
zweimal  eine  ZubuBe  an  Kost  erhalten  sollte,  waren  N'crkosti; 
gungsaufenthalte  bis  zu  2  Stundcn  vorgesehen.  die  naturlich  auf 
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die  Reisegeschwindigkeit  driickten  und  sich  auf  alle  anderen  Ziige 
ubertrugen. 

Auf  Grund  dieser  Fahrordnungen  wurde  die  Reisegeschwin* 
digkeit  in  der  ganzen  Monarchie  sehr  herabgesetzt.  Man  benotigte 
aus  dem  Inneren  der  iMonarchie  in  den  russischen  Grenzraum: 
Prag — Przemysl  2  Tage  3  Stunden,  Budapest — Lemberg  1  Tag 
20  Stunden,  Kolozsvar — Stanislau  1  Tag  18  Stunden. 

Aus  dem  Inneren  der  Monarchie  in  den  italienischen  Grenz= 
raum:  Wien — Trient  2  Tage  6  Stunden,  Budapest— Trient  2  Tage 
1 1  Stunden,  Arad — Gorz  2  Tage  16  Stunden. 

Aus  dem  Inneren  der  Monarchie  in  den  serbischen  Grenz* 
raum:  Prag — Semlin  2  Tage  20  Stunden,  Budapest — Semlin  1  Tag. 

Quer  durch  die  ganze  Monarchie  fuhr  man  nach  dieser  Fahr= 
ordnung:  Spalato — Radautz  5  Tage  8  Stunden,  Riva — Czerno* 
witz  5  Tage  11  Stunden.  Hermannstadt — Theresienstadt  4  Tage 
5  Stunden. 

Vorbereitungen  fur  den  Kranken=  und  Verwundetentransport. 

Fur  den  krankem  und  Verwundetentransport  wurden  auf 
den  Bahnen  mannigfaltige  Vorsorgen  getroffen.  Sanitatsziige 
verschiedener  Typen  bereiteten  der  Staat,  Privatvereinigungen 
und  geistliche  Ritterorden  vor.  Die  Staatsbahnverwaltungen  solh 
ten  im  Mobilisierungsfall  das  fur  Sanitatsziige  geeignete  rollende 
Material  in  ihren  Werkstiitten  nach  vorher  festgelegten  Planen 
einrichten.  Die  Garnisonsspitiiler  des  Heeres  hatten  diese  Ziige 
mit  transportablen  Kiichen,  Apotheken  und  Kanzleien,  ferner  mit 
Betten,  Tragbahren,  Spitaleinrichtungen  und  Wasche  zu  versehen 
und  das  arztliche  und  Pflegepersonal  beizugeben. 

122  Stationen  wurden  als  Krankenhaltstationen  eingerichtet, 
um  pflegebediirftige  Untransportable  aufzunehmen.  Hier  waren 
im  ganzcn  11.824  Betten  vorgesehen,  die  am  zehnten  bis  zwolften 
Mobilisierungstag  aufnahmsfahig  scin  sollten. 

Bereithaltung  von  Betriebsstoffen. 

Die  Bahnverwaltungen  waren  verpflichtet,  fiir  den  Kriegs^ 
fall  Vorrate  an  Betriebsstoffen  (Holz,  Kohlen,  Schmierol  usw.), 
fcrncr  an  Verbrauchs*  und  Reparatursmaterialien  (BahnerhaU 
tungsmaterial,  Lagermetalle,  Federn,  Schrauben  usw.,  Werg, 
Petroleum,   Brennol,   Dochte,   Lampenzylinder,  zugeschnittene 

Endetes. 
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Signalglaser,  Bremsklotze)  fur  mindestens  eincn  Monat  bereit  zu 
lialten. 

Der  wichtigste  Betriebsstoff  —  die  Kohle  —  wurde  im  ge* 
samten  Bahnnetz  in  groBen  Mengen  angesammelt.  So  hatten  die 
ungarischen  Staatsbahnen  anfangs  1914  einen  Kriegskohlenvorrat 
von  rund  700.000 1,  so  daB  zu  Kriegsbeginn  ein  achtwochiger  Ver; 
brauchsvorrat  vorhanden  war.  Ahnlich  war  es  bei  den  6sterrei= 
chischen  Staatsbahnen  und  den  groBten  Privatbahnen.  Der 
Kriegskohlenvorrat  aller  Bahnen  konnte  im  Sommer  1914  auf 
3  Millionen  Tonnen  geschatzt  werden  und  reichte  fur  acht  Wochen 
vollen  Betriebes  aus.  Die  Ansammlung  der  Bahnbetriebskohle 
erfolgte  im  Sommer  und  zu  giinstigen  Einkaufsbedingungen. 

Sicherung  vor  Sabotageakten,  Zerstorung  und  Wiederherstellung 

von  Bahnobjekten. 

Die  maBgebenden  Stellen  im  Reich  befiirchteten  im  Falle 
auBenpolitischer  Verwicklungen  Sabotageakte  gegen  wichtige 
Bahnobjekte.  Die  Gegenvorkehrungen  der  Heeresverwaltung 
gemeinsam  mit  den  Bahnverwaltungen  waren  daher  recht  um= 
fangreich.  Im  Grenzraum  Galizien,  dann  am  Isonzo  wurden  etwa 
ein  Dutzend  befestigte  Wachhiiuscr  zum  unmittelbaren  Schutze 
der  Bahnobjekte  gebaut,  auch  wurde  auf  den  wichtigsten  Strecken 
ein  erhohter  Strecken=  und  Objektsbewachungsdienst  organisiert. 
Hauptsiichlich  aber  wurde  eine  militarische  Sicherung  der  852 
groBten  und  am  schwierigsten  wiederherstellbaren  Objekte  orga= 
nisiert.  Diesc  Sicherungen  nahmen  zuniichst  10.000  Mann  in  An* 
spruch.  Vom  dritten  Mobilisierungstage  an  muBten  auch  die 
offenen  Strecken  bewacht  werden,  weil  zu  dieser  Zeit  jedeUnter* 
brechung  des  Verkehrs,  auch  nur  um  Stunden,  verhindert  werden 
muBte.  Fur  diesen  Zweck  waren  83.000  Landsturmmanner  be? 
stimmt. 

So  wichtig  die  Sicherung  des  eigenen  Bahnnetzes  war.  so 
bedeutungsvoll  war  es,  den  eindringenden  Feind  an  der  Auswer= 
tung  der  Bahnen  zu  hindern.  Dieser  Zweck  konnte  im  letzten 
Moment  des  Riickzuges  durch  wirksame  Zerstorung  der  groBcren 
Objekte,  am  besten  durch  Sprengung  geschehen.  Zu  diesem 
Zwecke  war  eineigenes  pcrmanentes  Minenwesen  organisiert.  Das 
Kriegsministerium  bestimmte  die  Objekte,  die  zur  Zerstorung 
vorzubercitcn  waren.  Ks  verfiigte  die  Konstruktion  von  Mincn- 
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kammern  in  Briickenpfeilern  und  von  Adjustierungsbehelfen  an 
den  eisernen  Tragwerken. 

Die  Minenanlagen  verteilten  sich  auf  alle  Korpsbereiche, 
waren  am  haufigsten  in  den  Gebirgsgegenden  und  bestanden  bei 
240  Eisenbahnbriicken,  24  Eisenbahndoppelbriicken,  12  Briicken, 
die  dem  StraBen?  und  Bahnverkehr  gleichzeitig  dienten,  17  Via= 
dukten,  12  Tunnels  und  4  an  Eisenbahnkorpern,  zusammen  bei 
309  Bahnobjekten.  Die  Instruktionen  zum  Laden  der  Kammern 
waren  vorbereitet,  die  Kompetenzen  hinsichtlich  Anordnung  und 
Durchfiihrung  der  Sprengungen  geregelt.  Fiir  die  Eisenbahn^ 
objekte  im  Grenzraum  waren  auch  die  Sprengmittel  deponicrt. 

Fiir  alle  minierten  Objekte  wiiren  zusammen  137.158  kg 
Sprengpriiparate  notwendig  gewesen.  An  der  russischen,  italieni= 
schen  und  spater  an  der  rumanischen  Front  wurden  etwa  100  von 
den  minierten  Objekten  auch  tatsachlich  gesprengt.  Im  Zusam= 
menhalt  mit  diesen  Vorkehrungen  zur  Zerstorung  waren  die 
Bahnen  auch  verpflichtet,  Werkzeuggarnituren,  Bahnbriicken= 
provisorien  und  Holzer  fiir  fiiichtige  Unterlagen  zur  raschen 
Wiederherstellung  bereitzuhalten.  In  Osterreich  lagen  20  Werk* 
zeuggarnituren,  16  Briickenprovisorien  zu  6  m,  56  zu  10  m  Lange 
und  mehr,  dann  12  fiir  besonders  hohe  Objekte  bereit.  In  Un* 
gam  lagerten  62  verschiedene  eiserne  Briickenprovisorien  fiir 
Spannweiten  von  3'6  bis  27'8m.  Um  trotz  der  durch  eine  allge* 
meine  Mobilisierung  zu  erwartenden  Arbeiternot  geniigend  Bau^ 
krafte  zur  Verfiigung  zu  haben,  sollten  fiir  die  zivilen  Bahnbehor* 
den  in  kleinen  Partien  11.000  militiirische  (Landsturm*)  Arbeiter 
bereitgehalten  werden. 

Stellungnahme  zur  Elektrifizierung  von  Vollbahnen. 

Das  Studium  des  Betriebes  von  Hauptbahnen  mit  elektri* 
scher  Kraft  war  schon  um  die  Jahrhundertwende  in  Osterreich 
so  weit  gediehen,  daB  das  Eisenbahnministerium  an  die  Elektrifi? 
zierung  bestehender  und  den  Neubau  von  Vollbahnen  dachte,  bei 
denen  die  Auswertung  von  Wasserkraften  leicht  moglich  schien. 
Obwohl  sich  das  Kriegsministerium  nicht  gegen  die  Elektrifizierung 
an  sich  wendete,  nahm  es  unverriickbar  den  Standpunkt  ein,  daB 
auf  durchlaufenden  Hauptstrecken  von  militarischer  Bedeutung 
immer  auch  die  Vorkehrungen  fur  den  vollen  Betrieb  mit  Dampf 
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crhaltcn  bleiben  oder  bei  Bahnneubauten  getroffen  werden 
miiBten. 

Diese  Forderung  bedeutete,  dafi  neben  den  Anlagen  fiir  den 
clektrischen  Betrieb  auch  alle  Wasserstationcn,  Heizhauser  usw. 
fiir  den  Dampfbetrieb  geschaffen  und  standig  hatten  erhalten 
werden  miissen.  Die  Griinde,  die  gegen  die  in  einer  im  kohlen* 
armen  und  wasserreichen  Gebirgslande  so  wiinschenswerten  Elek* 
trifizierung  der  Bahnen  sprachen,  waren:  die  Knappheit  an  vers 
fiigbaren  Gebirgs*Dampflokomotiven  ware  durch  die  Elektrifi* 
zierung  gesteigert  worden,  wegen  Mangel  an  hinreichenden  und 
starken  clektrischen  Maschinen  war  es  unmoglich,  die  voile 
Kriegsfahrordnung  mit  ganzen  Militarziigen  iiber  die  elektrisch 
bctriebencn  Streckcn  zu  fiihren,  es  bestanden  Befiirchtungen  hin* 
sichtlich  der  Betriebssicherheit,  dcnn  die  Kraftzentralen  sowie 
die  Oberlandlcitungen  konnten  besonders  der  Unterbrechung  und 
Zcrstorung  ausgesetzt  sein.  So  scheiterte  der  Plan  des  osterrei* 
chischcn  Eisenbahnministeriums,  die  im  Jahre  1906  eroffnete  Bahn 
Klagenfurt — Gorz  elektrisch  zu  betreiben,  vornehmlich  an  dem 
Widerstand  der  Heeresverwaltung.  Allerdings  kam  es  auch  nicht 
zum  clektrischen  Betrieb  bei  jenen  Nebenbahnen,  bei  denen  die 
Heeresverwaltung  keinen  Einwand  erhob,  z.  B.  auf  der  Strecke 
AttnangsPuchheim — Stainach«Irdning  und  bei  einigen  ungarischen 
Nebcnlinien. 

Militareisenbahnbehorden  im  Frieden. 

Die  Leitung  aller  die  Stiirkung  der  Reichsverteidigung  bes 
zweckenden  lusenbahnarbeiten  erfolgte  im  Eisenbahnbureau  des 
Generalstabes,  das  gleichzeitig  eine  Abteilung  des  Kriegsminis 
steriums  war  und  schon  im  Jahre  1865  in  Tatigkeit  stand.  AuBer= 
dem  bestanden  noch  25  Eiscnbahnlinienkommandanten,  die  ihren 
Amtssitz  bei  den  Staatsbahndircktioncn  und  Betriebsleitungen 
hatten.  Dann  gab  es  noch  cigene  Militardepartements  der  I-'isen= 
bahnministerien  in  Wien  und  Budapest,  endlich  bei  jedcr  Bahn* 
direktion  ein  aus  Zivilbeamten  bestehendes  Militarbureau. 

Diese  Stcllcn  bearbeiteten  allc  allgemeinen  Kriegsvorsorgen; 
sic  erteilten  auch  alle  Auftriigc  an  die  Bahnbehorden  zur  Durch* 
fiihrung  der  zahlreichen  Truppenverschicbungen  inncrhalb  des 
Reiches  und  leiteten  die  Transportbewegungen  fiir  die  fast  all* 
jahrlich  zu  Schulungszwecken  stattfindenden  groBen  Manover. 
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Hiebei  kamen  Truppenstarken  von  60.000  bis  80.000  Mann  in 
Bewegung.  Speziell  in  den  letztcn  Jahrcn  vor  dem  Krieg  wurden 
die  Ubungen  in  verkehrsarme  Gebiete  verlegt,  so  daB  Stations* 
erweiterungen,  sanitare  Einrichtungen,  Personal*  und  Maschinen* 
dirigierungen,  ferner  die  Bereitstellung  und  Ausriistung  eines 
Fahrparks  von  mehreren  tausend  Wagen  erforderlich  waren. 
In  den  Tagen,  in  denen  dann  diese  Manovertransporte  bewaltigt 
werden  muBten,  wurde  meist  im  Obungsgebiet  der  Giiterverkchr 
ganz  und  der  Zivilpersonenverkehr  zum  Teil  eingestellt. 

Ergebnis  der  militarischen  Beeinflussung  der  Bahnen  bis  Kriegs* 

beginn. 

Die  planvolle  Beeinflussung  des  gesamten  Vollbahnnetzes 
der  Monarchic  zur  Erfullung  der  zu  erwartenden  Anforderungen 
im  Kriege  war  sehr  weit  gediehen,  wenngleich  es  nicht  gelang, 
alles  zu  erreichen,  was  im  Interesse  der  Reichsverteidigung  notig 
und  moglich  gewesen  ware,  als  der  Weltkrieg  begann. 

Das  Vollbahnnetz  in  der  Richtung  nach  RuBland  war 
wesentlich  ausgestaltet  worden.  Der  Bau  von  fiinf  Karpathen* 
bahnen  (uber  Grlo  1876,  Mezolaborcz  1872,  Sianki  1905,  Lawocznc 
1887,  Korosmezo  1895)  und  der  groBen  Stationsanlagen  in  Gali* 
zien  war  dem  beharrlichen  Betreiben  des  Generalstabes  zuzu= 
schreiben.  Die  Legung  der  zweiten  Gleise  auf  den  Karpathen* 
streckcn  liber  Jablunkau  und  Mezolaborcz  wurde  im  Winter 
1887/88,  als  ein  konflikt  mit  RuBland  drohte.  von  militarischer 
Seite  machtig  gefordert.  Ausschlaggebend  wirkte  der  Einflui>  des 
Generalstabes  beim  Bau  der  mahrisch*schlesischen  Stadtebahn 
Kojetein — Teschen — Kalwarya,  einer  Entlastungslinie  der  Nord= 
bahn,  und  der  galizischen  Transversalbahn.  Das  relativ  reiche 
Netz  der  Bahnen  in  Galizien  und  der  Bukowina  mit  seinen  19  Ab* 
zweigungen  zur  russischen  Grenze  war  vor  allem  der  Forderung 
der  Heeresleitung  zu  danken.  Der  Hauptstrang  des  militarisch 
bedeutungsvollen  galizischen  Vollbahnnetzes,  die  KarlsLudwig* 
Bahn,  wurde  in  Fortsetzung  der  machtigen  Nordbahn,  Wien— 
Oderberg — Krakau,  bis  Lemberg  ausgebaut.  Diese  Vorbereitun* 
gen  haben  die  Schienenwege  in  entlegene  Gebirgsgegenden  der 
Waldkarpathen  und  in  flache  Gebiete  Galiziens  gefiihrt  und  da- 
durch  wirtschafts*  und  kulturfordernd  gewirkt. 
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Fur  den  Ausbau  neuer,  gegen  Italien  fuhrendcr  Bahnstrecken 
bot  das  Geliinde  nicht  so  viel  Moglichkeiten.  Hier  legte  die 
Heeresverwaltung  daher  in  erster  Linie  Gewicht  auf  die  Er= 
hohung  der  Leistungsfahigkeit  der  bestehenden  drei  Hauptbah^ 
nen.  Besonders  setzte  sich  das  kriegsministerium  fur  Bahnbauten 
im  Gebiet  der  heutigen  Republik  Osterreich  ein.  Hier  kamen 
diese  Bauten  fast  ausschlieBlich  uber  Betreiben  des  Kriegsmini= 
steriums  zustande,  so  das  zweite  Gleis  Salzburg — Worgl, 
St.  Michael — St.  Veit  an  der  Glan  und  die  Leistungssteigerung 
Innsbruck — Bozen,  St.  Michael — Arnoldstein  und  Amstetten — 
St.  Michael.  Unter  namhafter  Mitwirkung  des  Kriegsministeriums 
war  das  gegen  Italien  zur  Verfiigung  stehende  Bahnnetz  im 
20.  Jahrhundert  durch  vier  auch  volkswirtschaftlich  bedeutsame 
und  technisch  hervorragende  Alpenbahnen  vervollstandigt  wor* 
den.  Es  waren  dies  die  Pyhrnbahn  Linz — Selztal  mit  dem  4770  m 
langen  Bosrucktunnel  (1906),  die  Tauernbahn  Sch\varzach= 
St.  \'eit — Spittal=Millstattersee  mit  dem  8520  m  langen.  in  1144  m 
Hohe  fiihrenden  Tauerntunnel  (1909),  die  Karawankenbahn  Vil* 
lach  (beziehungsweise  Klagenfurt) — Assling  mit  einem  7975  m 
langen  Tunnel  (1906)  und  die  Wocheinerbahn  Assling — Gorz  mit 
einem  6339  m  langen  Tunnel  (1906).  Auch  die  Bahnauszweigum 
gen  zur  italienischen  Grenze  entstanden  vorwicgend  iiber  Be= 
treiben  der  Heeresverwaltung. 

In  den  ebencn  Gebieten  Sudungarns,  an  der  unteren  Donau 
und  Save,  stellte  das  Gclande  dem  Bau  von  stratcgischen  Bahnen. 
abgesehen  von  den  groBen  Fliisscn.  keine  Hindernisse  in  den 
Weg.  An  der  Ausgestaltung  des  Netzes  und  der  sechs  Auszwei^ 
gungen  zur  ungarischen  Reichsgrcnzc  nahm  die  Heeresleitung 
namhaften  Anteil. 

Rumanien  stand  jahrzehntelang  in  freundlichem  Yerhalt= 
nisse  zur  osterreichisch^ungarischen  Monarchic.  An  dieser 
Grenze  kam  es  daher  zu  keinem  von  militarischen  Interessen  dik= 
tierten  Ausbau  der  Bahnen. 

Mit  grotfter  Beharrliehkeit  verfolgte  das  Kriegsministerium 
das  Problem  einer  X'erbindung  nach  Dalmatien  und  einer  bes= 
sercn  Verbindung  an  die  Adria.  Daher  wurde  die  Linie  Aspang- 
Friedberg  als  Parallellinie  zur  Sudbahn,  dann  die  Balm  Rudolfs= 
wert    Karlstadt  durchgesetzt  und  der  Bau  der  Balm  Ogulin 
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Knin  betrieben,  ohne  daft  es  erreicht  werden  konnte,  die  Volh 
bahn  an  einem  Punkt  siidlich  von  Fiurae  an  das  Meer  zu  bringen. 

Im  ganzen  Inneren  des  Reiches  waren  entsprechcnd  leistungs; 
fahigc  Querverbindungen  zwischen  den  Hauptverkehrsrichtungen 
ais  Ersatzstrecken  erzielt  worden,  die  im  Falle  einer  Uberlastung 
oder  Undienstbarkeit  einer  anderen  Linie  im  Kriege  in  Verwen* 
dung  treten  sollten.  Auch  bei  Bahnen  lokaler  Bedeutung  wurde 
immer  die  Forderung  nach  der  Beforderungsmoglichkeit  von  mim 
destens  50achsigen  Ziigen  erhoben  und  meistens  auch  durch= 
gesetzt. 

In  alien  Knotenstationen,  in  denen  zwei  oder  mehrere 
Strecken  mit  Kriegsfahrordnung  zusammenliefen,  war  die  notige 
Zahl  an  Stationsgleisen  gesichert,  um  gleichzeitig  den  vollen  Ver; 
kehr  auf  alien  Strecken  durchfiihren  zu  konnen. 

Die  Einrichtung  der  Wagen  zum  Truppentransport,  die  Be= 
reithaltung  der  Einrichtungsgerate,  die  Vorbereitungen  fur  die 
Versorgung  der  Transporte  und  alle  sonstigen  Vorkehrungen  auf 
den  Bahnen  sowie  eine  griindliche  Schulung  des  Bahnpersonals 
fiir  den  Kriegsverkehr  waren  restlos  durchgefiihrt. 

Trotzdem  ist  nicht  annahernd  das  erreicht  worden,  was  das 
kriegsministerium  im  Interesse  der  Reichsverteidigung  fordern 
zu  miissen  glaubte.  So  wurde  z.  B.  im  letzten  Dezennium  vor  dem 
Kriege  gegen  die  russische  Grenze  nichts  Nennenswertes  mehr 
gebaut. 

II.  SCHMALSPUR*,  FELD*.  ROLU  UND 
SEILBAHNEN. 

An  Schmalspurbahnen  waren  in  der  Monarchic  vor  dem 
kriege  2516  km  mit  100,  90,  80,  76  und  75  cm  Spurweite  teils  im 
Dampf=,  teils  im  elektrischen  Betrieb;  sie  verfiigten  insgesamt 
iiber  mehr  als  16.000  Wagen.  Die  vielen  Sonderinteressen  hatten 
die  Einf iihrung  einer  einheitlichen  Spur  verhindert  und  so  manche 
Bahnverwaltung  war  daher  bei  plotzlich  vermehrten  Verkehrs^ 
anspriichen  aufierstande,  sich  den  notigen  Fahrpark  zu  verschafj 
fen.  Am  meisten  waren  die  Bahnen  mit  76  cm  Spur  entwickelt. 
Die  anderen  dienten  nur  ortlich  eng  begrenzten  Bediirfnissen. 

Am  bedeutendsten  war  das  zusammenhiingendc  bosnisch; 
hcrzegowinische  76^cm;Bahnnetz  von  1395  km  Betriebslange  mit 
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130  Stationen.  Es  erfiillte  im  Frieden  in  hinrcichendcr  Weise  die 
Aufgabe  des  Verkehrs  im  Raum  zwischen  der  Save  und  der 
Adria.  Die  Heeresverwaltung  hatte  seinen  Ausbau  ans  Meer  und 
an  die  Ostgrenze  gefordert,  ohne  aber  die  Normalspur  durch= 
setzen  zu  konnen.  Diese  Unterlassung  machte  sich  schon  vor 
dem  kriege  unangenehm  bemerkbar.  Da  die  Bahn  nur  imstande 
war,  taglich  etwa  9000  Mann  von  der  einzigen  Umladestation 
Bosnisch=Brod  nach  dem  Landesinnern  zu  befordern,  mufiten 
schon  wiihrend  der  Revolution  in  Konstantinopel  und  der  ihr 
folgenden  Annexion  Bosniens  und  der  Herzegowina,  dann  wah= 
rend  des  Balkankrieges  die  Truppen  im  Land  auf  Kriegszustand 
gebracht  werden,  weil  man  bei  plotzlichem  feindlichem  Einbruch 
die  Erganzungen  nicht  rasch  genug  hatte  heranfiihren  konnen. 
So  wurden  damals  je  40.000  bis  50.000  Mann  fur  viele  Monate 
ihrem  biirgerlichen  Beruf  entzogen,  die  Reichsfinanzen  zweimal 
mit  Kosten  fiir  dieses  militiirische  Aufgebot  belastet,  die  in  die 
I  lunderte  von  Millionen  gingen,  wiihrend  die  einmalige  Aufwen* 
dung  fiir  die  Verbesserung  des  Bahnnetzes  geniigt  hatte.  um 
solche  Sicherheitsmaflregeln  entbehrlich  zu  machen. 

Feld;  und  Rollbahnen,  worunter  Kleinbahnen  von  70  cm  und 
60  cm  Spurweite  mit  Personen;,  animalischem  oder  motorischem 
Antrieb  irgendeines  Systems  inbegriffen  waren,  bestanden  nur  in 
ganz  geringem  Umfange.  Alle  Bemiihungen  der  Heeresverwab 
tung,  die  70;cm=Spur  einzubiirgern,  schciterten. 

Drahtseilbahnen  und  Seilschwebebahnen  waren  ebenfalls 
nur  in  beschcidenem  MaBe  vorhanden.  Fiir  den  oifcntlichen  Vers 
kehr  gab  es  deren  in  einer  Lange  von  5  km.  Bei  der  Forstaus= 
niitzung  der  Gebirgslander  waren  provisorische  Seilbahnen  im 
Zunehmen. 

III.  MILITARISCHE  VORBEREITUNGEN  FOR 
DAS  TRANSPORTWESEN. 

In  Osterreich^Ungarn  bestand  das  im  Fiscnbahn;  und  FIuB« 
schiffahrtswesen  besonders  ausgebildctc  Fiscnbahnregimcnt.  das 
sich  planmaBig  mit  alien  im  Kriege  zu  erwartenden  Fragen  des 
Bahn*  und  Flufischiffahrtsbetriebes  befafite. 

Das   Wirkungsgebiet  des   Fisenbahnregiments  war  unge 
mein  mannigfaltig.   Rasche  Herstellungen,  ohne  Riicksicht  auf 
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Dauerhaftigkeit,  Kiihnheit  in  der  Wahl  der  Baustoffc  und  der 
Konstruktion  ohne  Riicksicht  auf  Kostcn  und  energische  Aus= 
niitzung  der  Arbeitskrafte  als  Auswirkung  der  militarischen  Dis- 
ziplin  charakterisierten  die  Tatigkeit  dieses  militarischen  Korpers. 

Zu  Kriegsbeginn  bestanden  28  Eisenbahnkompagnien  zu  je 
250  Mann,  fiinf  Pferdefeldbahnen  mit  Material  fiir  je  90  km,  fer* 
ner  waren  die  notigen  Bau*,  Betriebs;  und  Telephonbaukrafte 
sowie  je  3000  Pferde  zum  Zuge  der  Feldbahnwagen,  eine  Loko= 
motivfeldbahn  mit  Material  fiir  90  km  Betriebsliinge,  acht  Bau^ 
kompagnien  mit  den  notigen  Betriebskraften,  endlich  drei 
Festungsfeldbahnen  ahnlicher  Zusammensetzung  vorhanden.  Fiir 
die  Aufbringungen,  Verwaltung  und  Dirigierung  des  Baumaterials 
gab  es  drei  mobile  Fisenbahnzeugsdepots,  in  denen  grofte  Vor* 
rate  an  Baumaterialien  aller  Art  vorratig  gehalten  wurden,  ferner 
ein  stabiles  Depot,  das  besonders  leistungsfahig  war  und  die 
Nachschaffung  im  grofSen  besorgte.  An  Baukraften  standen  rund 
13.000  Mann,  an  Betriebskraften  fiir  Feldbahnen  rund  30.000  Mann 
und  20.000  Pferde  zur  Verfiigung. 

Schulung  und  Ausriistung. 

Die  groBte  Bedeutung  wurde  den  Bauausfiihrungen  an  VolF 
bahnen  beigemessen.  Hier  kam  besonders  die  Wiederherstellung 
zerstorter  oder  beschadigter  Objekte  in  Betracht,  fiir  die  Plane 
von  hoher  technischer  Vollendung  ausgearbeitet  waren. 

Fiir  den  feldmalMgen,  in  kurzer  Zeit  mit  unvollkommenen 
Mitteln  herzustellenden  Bau  von  Vollbahnen  wurde  eine  verein* 
fachte  Trassierungsmethode  eingefiihrt.  Fur  das  Oberbaulegen 
galten  die  Normen  der  osterreichischen  Staatsbahnen.  Zur 
Wiederherstellung  oder  zum  Neubau  von  Wasserstationen  wur= 
den  transportable  Reservoirs  auf  Holzgeriiste  gestellt.  Fiir  die 
rasche  Wiederherstellung  von  zerstorten  Bahnlinien  und  deren 
Wiederinbetriebnahme  spielte  die  innere  Organisation  der  Bau= 
abteilungen  des  Eisenbahnrcgimentes  eine  groBe  Rolle.  Jede 
Bauabteilung  war  imstande,  selbstiindig  zu  operieren.  Sic  besafi 
Kiiche,  Kanzlei,  konstruktionsmittel  und  eine  Telephoneinrich* 
tung.  Die  Sodaten  waren  in  mindestens  zwei  der  wichtigsten 
Arbeitszweige  griindlich,  die  Unteroffiziere  im  Montieren,  Ober* 
baulegen,  Sprengen  und  im  Vollbahnbetrieb  ausgebildet,  alle 
Offiziere  zur  Leitung  samtlicher  Arbeiten  befahigt.  Die  Errich* 
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tung  von  Unterkiinften  knapp  an  dcr  Baustelle,  die  Bereitung  der 
Kost  durch  die  Abteilung  selbst  und  die  Moglichkeit,  die  Bau= 
sroffe,  vor  allem  Holz,  in  der  Nahe  der  Baustelle  zu  nehmen  und 
mit  der  eigenen  Bespannung  zuzufiihren,  erlaubten  eine  Intensitat 
in  der  Bauausfiihrung,  die  von  keiner  anderen  Organisation  er= 
reicht  werden  konnte. 

Zur  raschen  Entladung  von  Truppentransporten  in  Stationen 
ohne  Rampen  wurden  186  eiserne  fahrbare  Laderampen  (a  775  kg) 
in  Vorrat  gehalten. 

Frontnachschub. 

Zur  raschen  Einrichtung  von  Verkehrswegen  fiir  Massen* 
giitertransporte,  fur  die  der  Bau  von  Vollbahnen  nicht  in  Betracht 
kam,  wurden  600  km  Feldbahnen  fur  Pferde  und  90  km  fiir  Loko= 
motivbetrieb  im  Frieden  vorratig  gehalten.  Sie  sollten  in  erster 
Linie  den  Bedurfnissen  der  operierenden  Armee  dienen  und  auf 
solchen  Linien  eingebaut  werden,  die  einen  andauernden  Wagen* 
verkehr,  besonders  bei  schlechtem  Wetter,  nicht  vertrugen. 

Die  Pfcrdcfeldbahn  erlaubte  Kriimmungen  bis  10  m  Radius 
und  kurze  Steigungcn  bis  zu  100",,,,. 

War  die  Auslegung  auf  einem  gebahnten  Weg  moglich,  so 
konnte  mit  einem  Baufortschritt  von  10  km  im  Tag  gerechnet 
werden,  wenn  alles  Material  zur  Stelle  war.  Die  Leistungsfahig* 
keit  einer  solchen  Bahn  betrug  etwa  400  t  tiiglich  im  Durchgangs^ 
brutto  in  jeder  Richtung  auf  90  km,  wenn  1200  Feldbahnwagen 
zur  Verfugung  standen.  Auf  groBcre  Strecken  war  sie  nicht  mehr 
okonomisch  zu  vcrwenden,  weil  der  Transport  des  Pferdefutters 
einen  zu  groBen  Teil  der  Leistung  der  Bahn  absorbierte. 

Die  Lokomotivfeldbahn  verwendete  dasselbe  Wagen=  und 
Schienenmaterial.  Die  Maschinen  glichen  Miniaturausgaben  von 
Vollbahnlokomotiven.  Die  Lokomotivfeldbahn  konnte  bei  einem 
Stand  von  50  Lokomotiven  und  520  Wagen  an  das  Ende  ihrer 
90  km  langen  Strecke  tiiglich  bis  zu  1400 1  bringen.  Sic  muBte  viel 
sorgfaltiger  gebaut  sein  als  die  Pfcrdcfeldbahn.  brauchtc  daher 
langer  als  diese  zur  Betriebseroffnung  und  konnte  nur  Kurven 
von  50  m,  ausnahmsweise  bis  20  m  Radius  und  Steigungcn  von 
50°/oo  nehmen.  Bei  langer  andauerndem  Betricb  war  eine  Per- 
manierung  der  Bahnanlagen  geboten.  Fiir  beide  Arten  von  Fcld; 
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bahnen  war  es  charakteristisch,  daB  die  leichte  Bauart  ein  An; 
schmiegen  der  Trasse  an  das  Geliinde  erlaubte,  weshalb  die  Erd* 
bewegungen  fiir  den  Unterbau  meist  geringfiigig  waren. 

Transport  auf  Flussen,  Uberschiffungen  und  schwere  Briicken. 

Zum  Ubersetzen  der  miichtigen,  abwarts  Ujvidek  nicht 
mehr  iiberbriickten  Donau  und  der  Save  standen  die  Schlepps 
schiffe  der  Binnenschiffahrtsunternehmungen  mit  ihren  Dampfern 
zur  Verfiigung,  die  aber  -  -  weil  fiir  den  Getreideverkehr  mit 
hohlem  Schiff sraum  und  schwachem  Deck  konstruiert  —  einer  be* 
sonderen  Ausriistung  fiir  Kriegszwecke  bedurften.  Durch  Ver? 
tiiuung  von  zwei  oder  drei  Schlepps  nebeneinander,  durch  Ver* 
polzungen  im  Schiffsinnern  und  Anbringen  einer  Holzdecke  zur 
Verstarkung  des  eisernen  Blechdeckes  samt  einem  Gelander, 
wurden  Uberschiffungsglieder  zum  Transport  von  Truppen,  auch 
Geschiitzen  und  Fuhrwerken  samt  Pferden  hergestellt.  Sie  solb 
ten  als  Transportmittel  auf  der  Donau  und  ihren  Nebenfliissen 
und  unter  Beigabe  von  Remorqucuren  als  Trajekte  dienen.  Die 
Anbringung  eines  Vollbahnoberbaues  auf  stark  versteiften  Uber; 
schiffungsgliedern  erlaubte  auch  die  Ubersetzung  oder  den  Trans= 
port  von  Vollbahnwaggons.  Entsprechende  Landungsstellen  mit 
eingerichteten  Stehschiffen  sollten  die  Einrichtung  der  StraBen? 
oder  Bahntrajekte  vollenden. 

Zur  Uberbriickung  der  unteren  Donau,  dcren  Tiefe  das 
Schlagen  von  Piloten  verbietet  und  deren  Wellengang  bei  ungiin* 
stigem  Winde  nur  groBe  Fahrzeuge  widerstehen,  dachte  man  an 
Schiffsbriicken  aus  eingerichteten  Schlepps,  die  fluBauf*  und  ab? 
warts  gut  zu  verankern  und  durch  eiserne  Gitterbriickenfelder 
miteinander  zu  verbinden  waren. 

IV.  EISENBAHNKRIEGSPLANE. 
Allgemeines. 

Die  Pliine  der  Heeresverwaltung  fuBten  auf  der  Vorstellung 
der  Kurze  eines  Krieges  und  des  entscheidenden  Vorteils  rascher 
Bereitstellung  der  militarischen  Kriifte.  Alle  Mai^nahmen  waren 
von  diesen  Idecn  beeinfluBt.  Fiir  deren  Ausfuhrung  war  die  Be* 
urteilung  der  auBerpolitischen  und  daraus  folgenden  militari* 
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schen  Lage  dcs  Reiches  maBgebend.  Diese  war  oft  unklar  und  die 
Versammlung  der  Streitkrafte  gegen  drei,  eventuell  auch  vier  vers 
schicdene  Fronton  nacheinander  odcr  auch  gleichzeitig  lag  im 
Bercich  dcr  Moglichkeit.  Deshalb  muBten  stcts  mehrere  «Auf« 
marsche»  in  Betracht  gezogen  werdcn.  Fur  jeden  kam  es  zur 
Ermittlung  mehrerer  «Aufmarschlinien». 

Der  Befehl  zur  allgemeinen  Mobilisierung  gait  auch  fiir  die 
Bahnen.  Sic  muBten  sich  zur  Mitwirkung  bei  Mobilisierung  und 
Aufmarsch  bereitstellen  und  ohne  weitere  Weisungen  abzuwar* 
ten,  diese  auch  durchfiihren.  Alle  biirgerlichen  und  wirtschaft* 
lichen  Interessen  muBten  von  diesem  Momente  an  zuriicktreten. 
Fiir  die  Zahl  und  Fahrordnung  der  Ziige,  die  Disponierung  der 
Wagen  und  Maschinen,  die  Verwendung  des  Personals  und  man* 
cher  Bahnanlagen  (Magazine,  Rampen  usw.)  galten  ausschlieBlich 
militarische  Gesichtspunkte. 

Die  grofie  Menge  der  in  der  Mobilisierungszeit  zu  befordenv 
den  militarischen  Transporte  machte  es  notwendig,  die  Vorkehs 
rungen  bis  ins  Detail  auszuarbeiten  und  fiir  jede  Formation  und 
fiir  jeden  Transport,  der  ganze  Wagen  in  Anspruch  nahm,  schon 
im  Frieden  genau  Finwaggonierungsstation,  Tag  und  Stunde  der 
Abfahrt,  Transportweg,  vielfach  auch  Eintrefftag  und  Stunde, 
einschliefilich  der  unterwegs  zu  fassenden  Verpflegung,  festzu= 
setzen.  Den  Bahnverwaltungen  muBten  diese  Daten  schon  im 
Frieden  soweit  bekannt  gegeben  werdcn.  daB  sie  imstande  waren. 
Personal,  Wagen  und  Maschinen  griindlichst  vorzubereiten. 

Die  Aufbietung  der  Streitkrafte  liefi  mehr  als  zwei  Million 
nen  Manner  aus  ihren  Wohnstatten  zu  den  zustiindigen  militari- 
schen Formationen  eilen.  Sie  muBten  zum  groBtcn  Teil  die  Bah= 
nen  beniitzen,  fuhren  aber,  infolge  der  territorialen  Aufbringung 
lies  1  leeres,  meist  nur  iiber  kurze  Streckcn.  Um  diesen  kurzen, 
heftigen  Ansturm  zu  bewaltigen  sollten  am  ersten  und  zweiten 
Mobilisierungstag  alle  fahrplanmaBigen  personenfiihrenden  Ziige 
bis  zum  1  lochstausmaB  verstarkt,  wenn  notig  Nachtrains  und 
Erfordernisziige  eingeleitct  werdcn.  \'om  dritten  Mobilisierungs* 
tag  an  sollten  auf  jeder  Strecke  ein  bis  zwei  Postzugspaare  und 
aufierdem  nach  Bedarf  auf  den  moisten  wichtigen  Streckcn  in  der 
Richtung  zu  den  Ciarnisonsortcn  Militiirzugspaarc  als  ^Fim 
ruckungszuge>;  in  Verkehr  gesetzl  werdcn.  Diese  Finruckungs* 
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bewegung  nahm  den  ganzen  Fahrpark  an  Personcnwagen  und 
auBerdem  noch  etwa  10.000  gedeckte  Giiterwagen  in  Anspruch. 

Die  Bereitstellung  der  Formationen  des  Heeres  erforderte 
uberdies  die  Verschiebung  von  rund  9000  meist  kleineren  Trans= 
porten.  Sie  nahmen  einen  Wagenpark  von  rund  45.000  Giiter= 
wagen  in  Anspruch,  der  aber  meist  binnen  kurzer  Zeit,  also  noch 
am  dritten  und  vierten  Mobilisierungstag  frei  wurde. 

Transportmenge  und  Wagenbedarf. 

Die  fur  die  erste  Verwendung  im  Felde  aufgebotene  Heeres= 
masse  umfafite  56.098  Offiziere  und  Beamte,  1,985.705  Mann, 
662.635  Pferde,  3142  Geschiitze,  162.482  Fuhrwerke  und  zirka 
200.000  t  unverladene  Giiter.  Zu  ihrem  Transport  in  den  Grenz* 
raum  ware  rein  rechnerisch  ein  Wagenpark  von  2337  Personem 
wagen  fiir  je  24  Offiziere  und  Beamte,  49.023  gedeckten,  einge= 
richteten  Giiterwagen  fiir  je  36  Mann,  110.439  gedeckten,  eingc= 
richteten  Giiterwagen  fiir  je  6  Pferde  und  2  Mann,  55.731  offenen 
Wagen  fiir  durchschnittlich  2  Geschiitze  oder  2  bis  4  Fuhrwerke, 
20.000  gedeckten  Giiterwagen  fiir  Material  und  Vorriite,  zusam= 
men  also  237.530  Wagen  notwendig  gewesen,  zu  denen  noch  etwa 
6000  Dienstwagen  treten  muBten.  Die  Einriickungsbewegung,  die 
Mobilisierungstransporte  und  der  erste  Aufmarsch  erforderten 
daher  fast  300.000  Wagen.  Eine  mehrfache  Verwendung,  beson* 
ders  der  Giiterwagen,  war  somit  notwendig. 

Aus  mehreren  Griinden  konnte  es  zu  einer  plotzlichen  Be- 
ladung  so  grofier  Wagenmengen  gar  nie  kommen.  Zuniichst  ver= 
teilte  sich  die  Verladebereitschaft  der  verschiedenen  Transporte 
auf  eine  betriichtliche  Zeit.  Eine  kleine  Anzahl  von  Truppem 
transporten  war  binnen  Stunden  fertig.  Das  Gros  stand  aber  erst 
am  dritten  und  fiinften  Mobilisierungstag  bereit.  betrachtliche 
Teile  erst  am  siebenten.  Viele  Heeresanstalten  und  Vorriite  wur= 
den  erst  bis  zum  zwolften  und  vierzehnten  zur  Verladung  fertig. 
Auch  vermochte  die  Leistungsfahigkeit  aller  <  Aufmarschlinien>' 
zusammen  die  Transportmenge  nur  in  einer  liingeren  Zeit  zu 
bewiiltigen.  Endlich  stand  in  alien  Kriegsfallen  etwa  der  vierte 
bis  fiinfte  Teil  der  Armee  und  ein  groBer  Teil  der  vom  Lande 
aufgebrachten  Fuhrwerke  saint  Bespannung  so  nahe  der  Grenze, 
daB  sie  ihre  Ziele  im  Grenzraum  besser  im  FuBmarsch  als  mit 
Bahn  erreichten. 
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Die  schwankenden  politischen  Verhaltnisse  und  die  daraus 
hervorgehcnden  Abanderungen  der  militarischen  Plane,  Ande= 
rungen  in  der  Organisation  usw.  bedingten  seit  1887  eine  jahr= 
liche  Neubearbeitung  der  Mobilisierungs*  und  Aufmarschplane. 

Vor  dem  Beginn  des  Weltkrieges  waren  im  Donaureich  der 
Aufmarsch  gegen  RuBland,  gegen  Italien  und  gegen  den  Balkan 
und  der  Transport  italienischer  Truppen  in  die  Vogesen  vor? 
bereitet. 

Aufmarsch  gegen  Rufiland. 

Zum  Aufmarsch  der  Kriifte  gegen  RuBland  standen  sieben 
durchlaufende  Bahnlinicn  zur  Verfiigung.  Der  in  diesen  Richtum 
gen  einzuleitende  Vollverkehr  betraf,  mit  Ausnahme  der  Linie 
Wien — Krakau — Lemberg,  Bahnen,  die  nur  einen  sehr  beschei= 
denen  Friedensverkchr  hatten;  uberdies  lief  en  die  meisten  Linien 
qucr  uber  die  beiden  Staatsgebiete  mit  ihren  getrennten  Staats= 
bahnnetzen  und  verschiedenartigcn  Dienstsprachen. 

Auf  den  sieben  Linien  konnten  theoretisch  taglich  165  hun= 
dertachsige  Ziige  nach  Galizien  gebracht  werden.  Doch  wurde 
die  voile  Verwertung  der  Kriegsfahrordnung,  um  das  Verkehrs? 
system  nicht  zu  iiberspannen,  nicht  in  Aussicht  genommen.  Es 
wurden  vielmehr  neben  den  Postziigen  auf  jeder  Strecke  noch 
zirka  cin  Sechstel  aller  Ziige  als  sogenanntc  Fakultativziige  fiir 
Bahnzwecke  und  als  Reserve  fiir  unvorhergesehene  Fiille  frei= 
^elassen,  so  daB  taglich  tatsiichlich  neben  den  acht  Postziigen 
hochstcns  132  Militiirtransportziige  fiir  den  Aufmarsch  zur  Ver= 
fugung  standen.  Da  die  Bahnverwaltungen  erst  mit  der  Ausgabe 
des  Mobilisierungsbefehles  die  Doticrung  der  verkehrsarmen 
Streckcn  mit  Personal  und  Maschinen  begann,  konnte  der  Ver; 
kehr  nur  allmahlig  intensivcr  gestaltet  werdcn,  so  zwar,  daB  am 
dritten  Mobilisierungstag  40,  dann  55,  66,  92  und  vom  siebenten 
Mobilisierungstag  an  132  Transportziige  zur  Verfiigung  standen. 

Aufmarsch  gegen  den  Balkan. 

Gegen  den  Balkan  sollten  die  Formationen  auf  drci  koms 
binicrten  Vcrkehrsnctzen  aus  dem  Inneren  der  Monarchic  an  die 
untere  Save — Donau  gebracht.  gleichzeitig  die  Hauptlinie  der 
bosnischen  Schmalspurbahn  entsprechend  ihrer  geringen  Lei* 
stung sfahigkeit  mit  Transportcn  aus  alien  Tcilcn  des  Reiches  ge^ 
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speist  werden.  Die  theoretische  Leistungsfiihigkeit  betrug 
135  Ziige  taglich,  unter  Beriicksichtigung  der  7  Post;  und  23  Fas 
kultativzuge. 

Das  Dreibundelaborat. 

Auf  Grund  einer  fast  jahrlich  erneuerten  und  zuletzt  zu 
Ostern  1914  neuerlich  bekraftigten  Abmachung  Italiens  mit 
Osterreich^Ungarn  hatte  Italien  2  Kavallerie?  und  10  Infanterie? 
divisionen  durch  das  westliche  Osterreich  an  die  deutsch*fran= 
zosische  Front  in  die  Vogesen  zu  bringen.  Es  wurden  drei 
Transportlinien  vcreinbart:  Ala — Franzensfeste— Innsbruck— 
Kufstein  mit  zehn  lOOsAchsern  taglich,  Pontafel — Villach— 
SchwarzachsSt.  Veit — Salzburg  mit  acht  70;Achsern  taglich 
und  Cormons — Gorz — Klagenfurt — St.  Michael — Selzthal  nach 
Braunau  und  Passau  mit  acht  lOOsAchsern  taglich.  Osterreich 
muBte  fiir  den  Transitlauf  dieser  taglichen  26  italienischen 
Militarziige  auf  Hochgebirgsstrecken  und  fur  die  leibliche  Vers 
sorgung  ihrer  Insassen,  beginnend  vom  ersten  Mobilisierungstag, 
iiberdies  vom  sechsten  Mobilisierungstag  an  fiir  den  Riicklauf 
des  italienischen  Leermaterials  durch  Bereithaltung  von  Ma; 
schinen  und  Personal  sorgen.  Dieser  Umstand  steigerte  die 
Knappheit  an  schweren  Maschinen. 

Die  militarische  Instradierung. 

Die  Reihung  der  Transporte  auf  den  Aufmarschlinien  er= 
folgte  nach  rein  militarischen  Grundsiitzen,  nach  der  Entfemung 
vom  Ziele,  der  Fahrbereitschaft  und  der  Dringlichkeit.  Des= 
gleichen  erfolgte  die  Wahl  der  Zufuhrslinien  und  der  Ziige  nur 
nach  militarischen  Grundsatzen,  ohne  auf  den  Zivilverkehr  Riick; 
sicht  zu  nehmen.  Das  militarische  Interesse  nach  tunlichst  ge* 
schlossenem  Transport  der  Truppenkorper  widersprach  6ko= 
nomischen  und  bahntechnischen  Grundsatzen,  weil  er  oft  Um= 
wege  erforderte  und  Seitenlinien  fiir  kurze  Zeit  stark  und  dann 
wieder  fast  gar  nicht  in  Anspruch  nahm.  Das  Durchfahren  des 
cngmaschigen  Bahnnetzes  in  der  Nahe  der  GroBstadte,  vor  allem 
Wiens  und  Budapests,  erfolgte  ohne  jede  Riicksicht  auf  den 
lokalen  Verkehr.  Der  Ver«  und  Entladung  der  Transporte  wurde 
hochste  Beachtung  geschenkt,  die  hiezu  notige  Zeit  im  Hinblick 
auf  die  vorhandenen  Rampen;  und  Gleisanlagen  sorgfaltig  aus- 
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gemittelt.  Mehr  als  zwei  Giiterziige  pro  Tag  durften  nie  in  eine 
Station  dirigiert  werden,  um  Verkehrsstockungen  durch  Auslade^ 
schwierigkeiten  zu  vermeiden. 

Im  Wege  der  sogenannten  <  Instradierung  bestimmte  das 
Eisenbahnburcau  des  Generalstabes  alle  fiir  die  Durchfuhrung 
cines  militarischen  Transportes  notwendigen  Daten.  Das  wider= 
sprach  den  allgemcin  ublichen  Gepflogenheiten  und  war  aus* 
schlieBlich  vom  militarischen  Interesse  diktiert.  Es  bezweckte 
strenge  Geheimhaltung  liber  den  Lauf  und  Inhalt  der  Transporte 
und  eine  planmaBige  Ausniitzung  der  Hochstleistungen  in  den 
Aufmarschstrecken  im  Interesse  der  Zeitersparnis. 

Dieses  Instradierungssystem  benahm  somit  den  Bahnbehor; 
den  einen  wesentlichen  Teil  ihrer  Dispositionsfreiheit.  Die  genaue 
Kenntnis  des  Eisenbahnbureaus  uber  die  Leistungskraft  der 
Bahnen  und  deren  reelle  Vorbereitung  des  Kriegsverkehrs  auf 
Grund  der  vorher  festgelegten  Normen  bewirkte,  daB  sich  der 
instradierungsmiilMg  geregelte,  also  streng  zentralistisch  von  vor* 
hinein  festgelegte  Verkehr  ordnungsmaBig  abspielte,  und  daB  es, 
solange  der  zivile  Verkehr  eingestellt  und  Einwirkungen  des 
Gegners  auf  das  Verkehrsnetz  noch  nicht  zu  bemerken  waren, 
keine  plotzlichen  Anderungen,  keinen  Mangel  an  Betriebsmitteln 
gab,  und  daB  keine  Eim  und  Ausladestockungen  eintraten.  Die 
Nachteile  dieses  Systems  muBten  aber  immer  mehr  auftreten,  je 
weniger  es  moglich  war,  von  einer  Zentralstelle  aus  die  Verkehrs* 
verhiiltnisse  in  den  einzelnen  Direktionen  zu  iiberblicken. 

Lokomotiv-,  Wagens  und  Personaldirigierung. 

Den  Bahnbehorden  war  von  der  Heeresverwaltung,  wie  all= 
jahrlich  so  auch  im  Winter  1913/14  der  Lauf  der  Transporte  nach 
der  vorher  bestimmten  Instradierung  bekanntgegeben  worden 
und  sie  traien  nun  streckem  und  direktionsweise  ihre  MaB* 
nahmen.  Sie  errechncten  den  Personah,  Maschinen-  und  \\ragen= 
bedarf  und  stellten  dann,  je  nach  ihrer  Inanspruchnahme,  der 
Zentralstelle  Betriebsmittel  zur  Verfiigung  oder  forderten 
Aushilfe. 

Diese  Vorbereitungen  nahmen  Hunderte  von  Beamten  durch 
viele  'Page  in  Anspruch.  In  den  vorbereiteten  Mcmoires  der 
Bahnen  wurden  bis  ins  kleinste  Detail  auch  alle  sonstigen  von 
ihnen  bei  der  Mobilisierung  durchzufiihrenden  Arbeiten  festgelegt. 
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V.  MILITARBAHNBEHORDEN  IM  KRIEGE. 

Oberste  Leitung. 

Die  zivilen  Bahnzentralstellen  hatten  sich  mit  dem  Kriegs= 
ministerium  geeinigt,  daB  die  Ausniitzung  der  Bahnen  fur  mili* 
tiirische  Zwecke  im  Kriege  durch  eigene  Militareisenbahn* 
behorden  geschehen  sollte,  durch  gemischte  Behorden,  die  unter 
Leitung  von  Offizieren  zum  groBten  Teil  aus  Bahnbeamten  be* 
standen. 

Sie  nahmen  naturgemaB  maBgebenden  EinfluB  auf  das 
Transportwesen,  muBten  sehr  starke  Anforderungen  an  die 
Bahnen  stellen,  wurden  aber  auch  im  wachsenden  MaBe  zu  Fiir= 
sprechern  der  Transportorganisationen,  schiitzten  sie  vor  um 
durchfiihrbaren,  den  Betrieb  und  Bahnbestand  bedrohenden 
Anspruchen  der  Truppen  und  militarischen  Kommandos  und 
vertraten  mit  dem  Fortschreiten  des  Krieges  immer  kraftiger  die 
fur  die  Fortfristung  des  Verkehrswesens  unerlaBlichen  person 
nellen  und  materiellen  Forderungen  der  Bahnverwaltungen  gegen 
die  Heeresverwaltung  und  die  Zivilzentralstellen.  Der  z\veck= 
maGigen  Organisation  der  Militiireisenbahnbehorden,  die  in  ihrer 
gemischten  Zusammensetzung  das  Verstandnis  fur  die  militari* 
schen  Forderungen  mit  den  fachlichen  Kenntnissen  der  ver= 
schiedencn  Verwaltungszweige  vereinten,  ist  es  jedenfalls  besser 
als  manchen  anderen  Zweigen  der  Verwaltung  der  DoppeL 
monarchic  gelungen,  die  Nachteile,  die  aus  der  dualistischen 
Grundform  des  Reiches  erwuchsen,  auszuschalten. 

Zur  obersten  Leitung  des  gesamten  Militareisenbahnwesens 
im  Kriege  wurdc  vom  Kaiser  der  «Chef  des  Feldeisenbahnwesens 
ernannt.  Er  ging  aus  dem  Eisenbahnbureau  des  Generalstabes 
hcrvor  und  hattc  eine  weitgehende  Selbstandigkeit.  Ihm  unter= 
standen  alle  Militiireisenbahnbehorden  und  im  Bereiche  der 
Armee  im  Felde  auch  die  zivilen  Bahnbehorden.  Seine  Tatigkeit 
begann  bei  Mobilisierung  der  Armee.  Er  war  befugt,  direkt 
odcr  im  Wege  der  Militareisenbahnbehorden  die  im  militarischen 
Interesse  erforderlichen  Leistungen  der  Bahnverwaltungen  in 
Anspruch  zu  nehmen.  Es  ist  ohne  weiteres  verstandlich,  daB  er 
zum  Besten  der  Kriegfiihrung  die  hiirtestcn  Anforderungen  an 
die  Bahnverwaltungen  zu  stellen  bemiiBigt  war.  und  daB  es  oft 
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seiner  ganzen  Energie  bedurfte,  militarische  Notwendigkeiten 
gegeniiber  zivilen  Interessen  durchzusetzen. 

Zentraltransportleitung. 

In  Wien  formierte  sich  zur  Einleitung  und  Ausfiihrung  von 
Militartransporten  sowie  zur  Besorgung  aller  sonstigen  das 
Kriegseisenbahnwesen  betreffenden  Angelegenheiten  vom  27.  Juli 
1914  an  die  'Zentraltransportleitung-  als  eine  Abteilung  d&s 
Kriegsministeriums.  Diese  grofite  Militareisenbahnbehorde  enU 
stand  durch  Eintritt  von  Vertretern  von  34  Bahnverwaltungen 
(Direktionen  und  Betriebsleitungen)  und  der  zivilen  Bahm 
zentralstellen  in  das  Eisenbahnbureau  des  Generalstabes.  Die 
Zentraltransportleitung  war  die  oberste  instradierende  Behorde 
im  ganzen  Reich.  Ihr  selbstandiger  behordlicher  Wirkungskreis 
erstreckte  sich  auf  beide  Staatsgebiete  und  bezweckte  die  eim 
heitliche  Leitung  der  gesamten  Militartransporte.  Sie  erteilte  im 
Wege  der  bei  alien  Bahndirektionen  im  Kriegsfall  aufgestellten 
25  Eisenbahnlinienkommandos  direkteWeisungen  an  dieBetriebs* 
behorden,  soweit  es  sich  um  die  militarische  Auswertung  der 
Bahnen  handelte.  Diese  Weisungen  bestimmten  alle  Details  der 
Fiihrung  von  Transporter  von  der  Abgangsstation  bis  zum  Ziel 
nach  militarischen  Gesichtspunkten  und  drangten  natiirlich 
allenthalben  die  zivilen  Transportbediirfnisse  in  den  Hinter= 
grund.  Die  Zentraltransportleitung  war  auch  befugt,  den  zivilen 
Personen*  und  Gutervcrkehr  zu  regeln.  Sie  disponierte  als  selb= 
standige  Behorde  mit  dem  gesamten  Wagen*  und  Lokomotivpark 
und  verfiigte  iibcr  das  gesamte  Personal,  das  Bau=.  Betricbs=  und 
Instandhaltungsmaterial  der  Bahnverwaltungen.  verkehrte  direkt 
mit  alien  zivilen  und  militarischen  Behorden  und  war  gesetzlich 
die  <  Oberste  Betriebsbeh6rde»  fiir  alle  Bahnen  der 
Monarchic. 

Feldtransportleitungen. 

Im  Bcreiche  der  Armce  im  Felde.  also  in  jenem  der  operie* 
renden  Truppen.  wo  die  Bahnendpunkte  selbst  in  den  Gefechts= 
raum  rcichten  und  den  unmittelbaren  Einfliissen  der  Kampi* 
handlungen  unterworfen  waren.  wurde,  meist  fiir  jeden  Bahn^ 
direktionsbereich,  je  eine  Feldtransportleitung,  mit  der  Bahn- 
direktion  ortlich  vereint,  aufgestellt.  Das  Militarbureau  der  Bahn« 
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dircktion  und  das  Eisenbahnlinienkommando  ging  in  ihr  auf. 
Den  Feldtransportleitungen  unterstanden  die  Bahnen  ihres  Be* 
reiches;  durch  die  «Instradierungsbefugnis  >  hatten  sie  das  Be* 
fehlsrecht  liber  die  Dispositionsstationen  zur  Einleitung  und 
Durchfuhrung  von  Militiirtransporten.  Die  Eingriffe  der  Feld= 
transportleitungen  in  den  zivilen  Verkehr  waren,  diktiert  von 
den  Ereignissen  an  der  Kampffront,  besonders  merkbar. 

Wagen=  und  Lokomotivdirigierung. 

Wiihrend  die  Bahnen  im  Frieden  ihr  Wagenmaterial  ge* 
trennt  verwalteten  und  ein  Wagenubergang  nur  nach  dem  Wagen* 
iibereinkommen  des  Vereins  deutscher  Bahnverwaltungen  zu= 
lassig  war,  wurde  im  Momente  der  Mobilisierung  der  gesamte 
Stand  an  Wagen  in  der  Monarchic  zu  einem  einheitlichen  Wagen^ 
park,  der  freizugig  im  ganzen  Gebiet  der  Monarchic  nach  Be* 
darf  verwendet  werden  sollte. 

Vom  gemeinsamen  Wagenpark  standen  bei  Kriegsbeginn 
275.105  Stuck  im  Donaureiche.  Abziiglich  eines  Reparaturstandes 
von  3%  verblieben  266.850  6sterreichisch;ungarische  Vollbahns 
wagen  verfugbar.  Uber  fremde  Wagen  im  eigenen  Gebiet  fehlen 
Daten. 

Zur  Verteilung  und  Dirigierung  des  gesamten  Wagenparkes 
bildete  sich  bei  der  Zentraltransportleitung  vom  ersten  Mobile 
sierungstag  an  die  «Zentralwagendirigierung»,  bestehend  aus 
einem  militarischen  Vorstand  und  Vertretern  der  osterreichischen 
und  ungarischen  Bahnverwaltungen.  Zur  einheitlichen  Vers 
wendung  aller  fur  den  Kriegsverkehr  geeigneten  Maschinen  und 
des  zugehorigen  Personals  formierte  sich  gleichfalls  als  inte= 
grierender  Bestandteil  der  Zentraltransportleitung  die  <Zentrah 
lokomotivdirigierung*. 

Zur  Herstellung  und  dauernden  Erhaltung  gesicherter  Ver« 
bindungen  gab  es  ein  eigenes  Telegraphenbureau  der  Zentrah 
transportleitung,  dem  20  von  Wien  ausgehende  direkte  Leitungen 
fur  Telephon  und  Telegraph  zu  alien  Bahndirektionen  zur  Ver« 
fiigung  standen. 

Bildung  des  einheitlichen  Wagenparks. 

Von  der  Verlautbarung  des  allgemeinen  Mobilisierungs* 
befehls  an  (31.  Juli)  bis  zum  ersten  Mobilisierungstag  (4.  August) 
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konnten  Giiterziige  noch  an  ihre  Bestimmung  gebracht  werden. 
Der  Wagenaustritt  ins  Ausland  wurde  gleich  sistiert.  Dann  trat 
ein  allgemeiner  Stillstand  fiir  Giiterwagen  ein,  von  dem  nur 
Militartransporte,  lebendes  Vieh,  Post,  Verpflegung,  Kohle,  Regie 
und  Dirigierungen  ausgenommen  waren.  Um  8  Uhr  des  ge? 
nannten  Tages  meldeten  die  Stationen  den  vorgefundenen 
Wagenstand  nach  einem  vereinfachten  Verfahren.  Filialwagem 
dirigierungsstellen  meldeten  um  10  Uhr  telegraphisch  ihren  Be* 
stand  an  die  Zentralvvagendirigierung  und  kategorienweise  den 
UberschuB  oder  Abgang  an  Bedarf.  Um  12  Uhr  gab  die  Zentrah 
transportleitung  die  ersten  Dirigierungsbefehle  aus,  um  die  Er* 
fordernisse  an  Wagen  in  Gebieten  mit  Mangel  aus  Uberschufis 
gebieten  zu  decken.  Die  fiir  den  Militarverkehr  nicht  brauch= 
baren  Wagen  wurden,  ob  leer  oder  beladen,  auf  bereits  friiher 
ausgemittelte  Seitengleise  abgestellt,  fiir  den  Militarverkehr 
geeignete  beladene  Wagen  wurden  zu  den  Magazinen  und 
Rampen  gefiihrt  und  entladen,  die  Ladungen  den  Verfrach* 
tern  zur  Verfiigung  gestellt.  Die  leeren  gedeckten  Giiterwagen 
rollten  nach  einem  schon  friiher  ausgearbeiteten  Programm  in 
die  Ausriistungsstationen,  um  fiir  Mannschafts  und  Pferde= 
transporte  eingerichtet  zu  werden.  In  jedem  Bereich  muftten 
schon  im  Frieden  so  viele  solcher  Garnituren  bereit  liegen. 
als  zur  Beforderung  der  dort  mobil  zu  machenden  Formationen 
des  1  Ieeres  erforderlich  waren.  Die  fiir  die  Sanitatsziige  bestimm* 
ten  Wagen  wurden  in  die  Werkstatten  geleitet,  um  entsprechend 
adaptiert  zu  werden.  An  diesen  wurden  zur  Erzielung  eines 
elastischen  Laufes  die  Wagenfedern  auf  einen  Druck  von  2500 
bis  3000  kg  umgelagert.  In  den  Zugsrangierstationen  wurden 
solche  Garnituren  zusammengestcllt,  die  haufig  zur  Anwendung 
kamen.  Schon  am  zweiten  Mobilisierungstage  wurden  ganze 
Militarzugsgarnituren  eingerichtet.  Damit  war  der  einheitliche 
Wagenpark  gcbildet  und  die  Grundlage  fiir  die  Zentralwagen* 
dirigierung  geschaffen.  Fingerichtete  Wagen  und  zusammen; 
gestellte  Garnituren  durften  nur  mehr  iiber  Weisung  dieser  Be= 
horde  abgeriistct  oder  aufgelost  werden. 

Einheitliche  Verwendung  der  Maschinen  und  des  Personals. 

Wahrend  fiir  die  Wagendirigierung  die  Grundlagen  erst 
clurch  die  Wagenstandsaufnahme  geschaffen  werden  muBtcn, 
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erlaubte  die  stabilere  Verteilung  der  Maschinen  und  des  Per* 
sonals  auf  die  Direktionsbezirke  und  Heizhauser  bereits  Vor« 
bereitungen  im  Frieden.  Auf  Grund  des  den  Bahnen  bekannt* 
gegebenen  Aufmarschelaborats  wurden  jahrlich  (zuletzt  im 
Winter  1913/14)  nach  dem  ermittelten  Bedarf  die  notwendigen 
Verschiebungen  von  Lokomotiven  samt  Zugsforderungspersonal 
im  Detail  vorgesehen.  Urn  den  operierenden  Armeekommandos 
in  Galizien  die  Moglichkeit  zu  bieten,  alle  beliebigen  Verschie* 
bungen  vorzunehmen,  wurden  alle  strategisch  wichtigen  Bahnen 
nordlich  der  Karpathen  fiir  den  vollen  Kriegsverkehr  mit 
Masehinen  und  Personal  ausgestattct.  Ahnlich  wurde  im  Siiden 
an  der  Balkanfront  vorgegangen.  Im  weiteren  Verlauf  oblag  der 
Zentrallokomotivdirigierung  die  Evidenz  der  Maschinen,  die 
jeweilige  Ermittlung  des  Bedarfes  bei  Anderungen  in  der  Ver= 
kchrsintensitat  und  in  der  Betriebslange,  endlich  die  Heirm 
sendung  der  Lokomotiven  an  die  Heimatbahnen,  Vorsorgen  fiir 
ihre  Reparatur  und  fiir  die  Betriebsstoffe.  Ohne  Anordnung  der 
Zentrallokomotivdirigierung  durften  vom  Beginn  des  Krieges  an 
Maschinen  nicht  mehr  in  einen  anderen  Bereich  verschoben 
werden. 

Die  Heizhauser  waren  im  Frieden  nach  dem  konkreten  Be= 
darf  dotiert.  Im  Militareisenbahnkriegsverkehr  war  die  Dotie= 
rung  der  Heizhauser  nach  Zahl  und  Type  der  Maschinen  von  der 
Fuhrung  der  einheitlichen  hundertachsigen  Zugstype  von  500 1 
Bruttolast  in  der  vollen  Kriegsfahrordnung  diktiert,  so  daB  in 
manchen  Bereichen  eine  Verdopplung  eintreten  muBte. 

Um  die  einheitliche  Verwendung  des  gesamten  Personals 
der  Bahnen  der  Monarchic  durchfiihren  zu  konnen,  verfiigte  die 
Zentraltransportleitung  iiber  Pcrsonalevidcnzen  nach  Kategorie, 
Stand  und  Heimatbereich. 

Der  Personalstand  der  osterreichischen  und  der  ungarischen 
Vollbahnen  zu  Kriegsbeginn  war  folgender:  Osterreich:  Ange? 
stellte  140.015,  Gesamtpersonal  (inklusive  Arbeiter)  284.574;  Un« 
garn:  Angestellte  78.951,  Gesamtpersonal  (inklusive  Arbeiter) 
157.496. 

Insgesamt  gab  es  daher  bei  den  Vollbahnen  der  Monarchic 
218.966  Bahnangestellte  und  223.104  Bahnarbeiter,  zusammen  also 
442.070  Personen.  Schon  im  Frieden  wurde  fiir  jede  Kriegsfahr= 
ordnungsstrecke  der  Personalbedarf  fiir  den  vollen  Kriegsverkehr 
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errechnet;  dabei  wurde  fiir  das  ZugsbegleitperSonal  innerhalb 
48  Stunden  30  Stunden  Dienst  und  18  Stunden  Ruhe,  fiir  das 
Lokomotivpersonal  24  Stunden  Dienst  und  24  Stunden  Ruhe  ge* 
rechnet.  Fiir  das  Stationspersonal  war  der  Bedarf  fiir  den  Tag= 
und  Nachtverkehr  ermittelt  und  fiir  alle  kategorien  ein  10%iger 
Zuschlag  fiir  eventuelle  Abgange  vorgesehen. 

Ein  sehr  groBer  Teil  der  Bahnangestellten  sollte  im  Kriege 
zur  Dienstleistung  mit  der  Waffe  in  der  Hand  einriicken.  Ange= 
sichts  der  zu  bewaltigenden  Transportmengen  bei  der  Mobile 
sierung  und  dem  Aufmarsch  verfiigte  die  Heeresverwaltung  abs 
weiehend  von  den  grundsiitzlichen  Bestimmungen  des  Wehr* 
gesetzes,  daB  das  fiir  den  exekutiven  Bahndienst  verwendbare 
Personal  zum  Teil  dauernd.  zum  Teil  fiir  die  ersten  40  Tage  des 
K  lieges  von  der  Verpflichtung  zur  Einriickung  zum  Heere  ent= 
hobcn  war,  insgesamt  mehr  als  die  Hiilfte  aller  Bahnangestellten. 
Der  Rest  war  aus  verschiedenen  Griinden  nicht  wehrpflichtig. 

Diese  MaBnahmen  setzten  die  Militiireisenbahnbehorden  in 
die  Lage,  die  vielen  verkehrssehwachen  und  daher  im  Frieden 
gering  dotierten  Bahnstreeken  in  den  Grenzgebieten  gegen  Ser= 
bien  und  RuBland  und  die  Aufmarschbahnen  dahin  fiir  den  vollen 
Kriegsverkehr  zu  doticren.  ohne  die  Bahnen  des  Hinterlandes  zu 
stark  vom  Personal  zu  entbloBen. 

Bei  den  Bahnarbcitern  liaben  Enthebungen  nicht  stattgefun* 
den.  Die  Wehrpflichtigen  riickten  sofort  zum  Dienst  mit  der 
Waffe  ein.  Die  vorhandenen  Liicken  fiihrten  zu  einer  starken 
Einschrankung  der  Instandhaltungsarbeiten,  zur  Einstellung  der 
meisten  im  Zuge  befindlichen  Bauten  und  zwangen  an  anderen 
Stellen  zur  Neuaufnahme  von  bishcr  bahnfremden  ArbeitskraT 
ten,  oft  unter  Anwendung  iles  Kriegsleistungsgesetzes. 

VI.  MILITARISCHE  BAHNBAUTEN. 

Aus  den  militarischen  Transportbediirfnissen  und  den  ver^ 
schiedenen  Operationen  erklaren  sieh  die  divergierenden  militas 
rischen  Anforderungen  an  den  Bahnbau. 

Die  Leitung  einschlieBlich  der  Baukrafte*  und  Baumaterial* 
disponierung  lag  daher  in  den  Etappenbereichen  vollstandig  in 
der    Hand   des   Armeeoberkommandos,   beziehungsweise  der 
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Armeekommandos,  im  Heimatland  in  der  Hand  der  ZentraU 
transportleitung.  Bei  alien  Bauten  an  Vollbahnen  bedurfte  es  der 
Mitarbeit  der  Militareisenbahnbehorden,  in  denen  die  zivilen 
Bahnen  ihre  Vertretung  hatten,  wobei  sie  ihre  wirtschaftlichen 
Wiinsche  zur  Geltung  bringen  konnten. 

Zerstorung  von  Bahnobjekten. 

Beide  kriegfiihrenden  Parteien  griffen  an  alien  Fronten  bei 
Gebietsverlusten  zu  nachhaltigen  Zerstorungen.  Nur  Uber* 
raschungen  lieBen  unversehrte  Bahnstrecken  in  die  Hand  des 
Siegers  fallen.  So  bei  Kriegsbeginn  in  Ostgalizien,  im  Jahre  1917 
beim  Beginn  der  dsterreichisch=ungarischensdeutschen  Offensive 
in  Venetien.  Anfanglich  wurden  nur  die  im  Frieden  zur  Spren« 
gung  eingerichteten  Objekte  zerstort.  Man  scheute  vor  der  Ver« 
nichtung  hoher  Werte  im  eigenen  Lande  zuriick  und  hoffte  wohl 
auch  offer  auf  einen  baldigen  Wiedergewinn  der  Strecken.  Bald 
aber  trat  der  rucksichtslose  Kampf  auch  auf  diesem  Gebiete  in 
Kraft.  Schon  vom  Herbst  1914  an  wurde  jede  Briicke,  oft  auch 
jeder  DurchlaB  gesprengt.  An  den  offenen  Strecken  wurden 
otters  ganze  Teile  abgetragen  oder  auf  liingere  Strecken  abwech« 
selnd  rechts  und  links  jeder  zweite  SchienenstoB  gesprengt,  urn 
vor  Betriebsaufnahme  die  Auswechslung  des  ganzen  Gleises  zu 
erzwingen.  Die  Russen  begossen  stellenweise  die  Schwellen  mit 
Petroleum  und  brannten  sie  ab.  In  den  Stationen  wurden  die 
Weichen  ausgebaut  und  weggefiihrt,  alle  Signaleinrichtungen  und 
zentralen  Weichenstellanlagen  beschadigt.  Zuriickgelassene  Was 
gen  wurden  von  den  Russen  mit  01  begossen  und  angeziindet, 
die  Wasserstationen  durch  Sprengung  der  Reservoire  und  in  an* 
derer  Weise  unbrauchbar  gemacht.  Die  Hochbauten,  Stations; 
gebiiude,  Magazine  und  Wiichterhiiuser  wurden,  besonders  durch 
die  Russen,  auf  ihren  Riickziigen  vielfach  niedergebrannt.  Die 
Telegraphen*  und  Telephonleitungcn  wurden  durch  Umsagen  der 
Stangen  zerstort.  Besonders  nachhaltig  waren  die  Beschadigun* 
gen  an  den  Heizhausern  und  Werkstatten,  urn  die  wichtigen 
Reparatursgelegenheiten  zu  vernichten.  Vor  den  Zerstorungen 
am  Bahnbestand  wurde  die  Evakuierung  und  Raumung  der  Bahn; 
linie  durchgefiihrt.  Die  Zahl  der  geraumten  und  zerstorten  Eisen= 
bahnkilometer  im  Nordosten  des  Reiches  betrug  am  27.  August 
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1914  630  km,  am  3.  September  1914  2500  km,  am  26.  September 
1914  4600  km,  mit  rund  800  Stationen. 

Die  geriiumten  Linien  verringerten  sich  durch  Wieder; 
eroberung  bis  12.  Oktober  auf  3500  km,  um  mit  einigen  Schwann 
kungen  ab  21.  November  1914  wieder  4500km  zu  betragen;  1915 
wurde  fast  alles  wieder  gewonnen,  doch  gingen  bei  dem  Durch; 
bruch  bei  Luck  und  Okna  JunisJuli  1916  hier  neuerlich  1375  km 
verloren. 

Vor  der  Verteidigungsstellung  an  der  italienischen  Front 
wurden  300km,  vor  den  Rumanen  650  km  geraumt  und  dabei  ver; 
haltnismafiig  wenig  zerstort. 

In  manchen  Gebieten,  zum  Beispiel  in  den  Karpathen  und 
in  Siidostgalizien,  gingen  je  nach  den  Schwankungen  der  Front 
Teile  des  Bahnnetzes  wiederholt  von  einer  Hand  in  die  andere, 
Wiederherstellung  und  Auswertung  der  Linien  durch  den  Feind 
wechselten  mehrmals  ab.  Insgesamt  wurden  von  den  osterrei; 
ehisch=ungarischen  Strecken  rund  5600  km  geraumt  und  beim 
Kiickzug  zerstort. 

Oberaus  nachhaltige  Bcschadigungen  der  Bahnanlagen  er; 
folgten  durch  die  Kampfhandlungen  im  unmittelbaren  Bereich 
von  Dauerstellungen.  Eingebaute  Schiitzengraben  und  Unter; 
stande  beschadigten  Damme  und  Boschungen  oft  auf  weite 
Strecken.  Der  gesamte  Oberbau  einschlieBlich  des  Schotters 
wurde  zuweilen  von  den  Truppen  zum  Stellungsbau  verwendet. 
Die  ungeheurc  Menge  der  monatelang  einschlagenden  Artillerie= 
geschosse  hatte  stellenweise  jede  Spur  der  Balm  vernichtet.  so  daB 
ein  volliger  Neubau  notwendig  wurde. 

Leitung  der  militarischen  Bahnbauten,  Baukrafte,  Ausriistung 

und  Material. 

Als  im  Verlauf  von  Offcnsiven  zerstorte  Bahnen  in  Besitz 
genommen  wurden  und  die  zwingenden  Bediirfnisse  der  Armeen 
zu  einer  raschen  Vortreibung  der  Kopfstationen  zwang,  begann 
die  planvolle  Verwendung  aller  Eisenbahnbaukrafte  zur  Wieder; 
herstellung  und  Einrichtung  der  neugewonnenen  Strecken.  So; 
bald  als  moglich  lciteten  die  Bautruppen  einen  provisorischen 
Verkehr  ein,  dem  ehestens  die  Besetzung  und  Betriebsubernahme 
durch  das  heimische  Personal  folgte.  Die  betriebfiihrenden  Feld; 
transportleitungen  mufitcn  allerdings  alsbald  erkennen,  daf5  die 
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raschc  Wiederherstellung  auf  Kosten  der  Griindlichkeit  gegangen 
war.  Die  Objekte  konnten  nur  mit  verminderten  Geschwindig= 
keiten  befahren  werden.  In  den  Stationen  waren  meist  nur  zwei 
Gleise  fahrbar  gemacht,  die  Wasserstationen  und  Verbindungs= 
mittel  nur  fliichtig  instand  gesetzt,  die  Unterkiinfte  fiir  das  Be* 
triebspersonal  unbrauchbar,  weshalb  die  Transportleistungen 
weit  hinter  jenen  zuriickblieben,  die  vor  der  Zerstorung  gefor^ 
dert  werden  konnten. 

Aufgabe  der  Leitung  war  es,  die  Ubereinstimmung  zwischen 
den  militarischen  und  den  Bediirfnissen  des  Betriebes  herzu= 
stellen,  eine  schwierige  Sache,  die  oft  nur  unvollkommen  gelang 
und  nachhaltige  Storungen  im  Bau  und  im  Betrieb  zur  Folge  hatte. 

Die  Disposition  mit  den  Baukraften  besorgte  beim  Armee* 
oberkommando  der  Chef  des  Feldeisenbahnwesens.  Bald  en 
wiesen  sich  die  im  Frieden  vorgesehenen  Bahnbaukrafte,  44  Kom? 
pagnien,  als  viel  zu  gering.  Bei  der  Maioffensive  1915  mufiten 
z.  B.  16  deutsche  Kompagnien  mit  3000  Mann  an  der  Wiederher= 
stellung  der  Bahnen  Galiziens  mithelfen.  Eine  namhafte  Ausge* 
staltung  des  Eisenbahnregiments  setzte  daher  ein.  Der  Mobile 
sierungsstand  hatte  1914  750  Offiziere  mit  43.800  Mann  betragen. 
Zum  Ersatz  von  Abgiingen  und  zur  Starkung  der  Baukrafte  wur* 
den  nachgeschoben: 


Bis  Kriegsende  bestanden  die  Baukrafte  aus  1820  Offizieren 
und  70.000  Mann. 

Die  im  Frieden  vorgesehene  Ausriistung  der  Bahnbaukrafte 
hat  sich  vollkommen  bewahrt,  doch  erforderten  die  unerwartet 
groften  und  mannigfaltigen  Aufgaben  eine  Ergiinzung  der  Aus* 
riistung.  Der  Chef  des  Feldeisenbahnwesens  gab  auch  Richt* 
linien  fiir  Neubeschaffungen.  Am  bedeutungsvollsten  war  fiir 
Briickenbauten  grofier  Spannweite  die  Einfiihrung  des  «Roth* 
W  a  g  n  e  r»  =  Briickenmaterials.  Es  bestand  aus  einem  System  von 
Stahlblechen  und  Winkeleisen,  das  durch  Schraubbolzen  zu 
Briickenelementen    zusammengestellt    werden    konnte.  Nach 


1914 
1915 
1916 
1917 
1918 


100  »  6.452  » 

200  »  9.832  » 

443  »  16.422  » 

283  »  12.188  » 


33  Offiriere    1.456  Mann 
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diesem  System  konnten  Hindernissc  bis  zu  84  m  offener  Weite 
iiberbriickt  werdcn. 

Fiir  die  beschleunigte  Herstellung  der  Bauten  war  natiirlich 
das  rechtzeitige  Eintreffen  der  Baumatcrialien  mitbestimmend. 
Der  Organisation  des  Materialnachschubes  muBte  daher  besom 
dere  Aufmerksamkeit  gewidmct  werden. 

An  geeigneten  Verkehrsknotenpunkten  im  Riicken  der 
Armeen  wurden  vicr  mobile  Eisenbahnzeugsdepots  aufgestellt. 
die  zur  Dcckung  der  unmittelbaren  Bedurfnisse  der  Baukrafte 
namhafte  Materialmengen  bereithielten. 

Die  Aufbringung  von  Zement,  Kalk,  diversen  Bauholzern 
und  verschiedenen  Betriebsstoffen  zur  Versorgung  der  Baufor= 
mationen  war  Sache  der  mobilen  Eisenbahnzeugsdepots.  Soweit 
als  moglich,  besorgten  die  baufiihrenden  Eisenbahnkompagnien 
die  Aufbringung  von  Baumaterial  an  Ort  und  Stelle:  Im  Feindes= 
land  durch  Requisition,  im  eigenen  Land  durch  Inanspruchnahme 
naeh  dem  Kriegsleistungsgesetz.  Da  die  Eisenbahnkompagnien 
nicht  wuBten,  vor  welche  Aufgaben  sie  in  der  nachsten  Zeit  ge= 
stellt  werden  wurden.  fiihrten  sie  in  ihren  rollenden  Kasernen,  in 
den  wahrend  des  Krieges  eingefuhrten,  oft  mehr  als  150  Achsen 
langen  Bauziigen  .  in  denen  sich  auch  die  Unterkunft,  Kiiche. 
Baukanzlei  und  das  Marodenzimmer  der  Kompagnie  befanden, 
allerlei  Material  mit  sich. 

Bahnbauten. 

Das  rasche  Vordringen  der  Kopfstationen  auf  den  neuge* 
wonnenen  Linien  erweekte  den  Eindruck,  dal>  nunmehr  der  Auf* 
nahme  eines  vollen  Verkehrs  bis  an  die  Front  nichts  mehr  im 
Wege  stiinde.  Doch  war  man  bei  alien  Offensiven  weit  davon 
entfernt.  Mit  der  Wiederherstellung  der  gesprengtcn  Objekte, 
der  durchlaufenden  Strecke  und  einzelner  Stationsgleise,  dann 
der  beschrankten  Moglichkeit  der  Wassernahme  fiir  Maschinen, 
war  noch  lange  nicht  alles  getan.  Am  sinnfalligsten  krankte  es 
an  Einrichtungen  fiir  die  rasche  Entladung  von  Truppen  und 
X'orraten.  Gleisestutzen  und  fliichtige  Rampenbauten  cntstanden 
alsbald  in  grower  Zahl.  I'm  die  FuBmarsche  und  Strafientrans* 
porte  abzukiirzen,  drangten  sich  groBe  Mengen  Naeh;  und  Ab= 
schubtransporte  in  den  wenigen  Stationen  in  Frontnahe,  beson 
ders  in  den  Kopfstationen  zusammen,  die  begreiflicherweise  auBer* 
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stande  vvaren,  diescn  ganzen  Verkehr  zu  bewaltigen.  Bahnbau. 
Verkehr  und  Etappendienst  standen  in  diesen  Zeiten  vor  fast 
unlosbaren  Aufgaben.  Die  Kopfstationen  waren  daher  auch 
immer  die  Punkte  heftiger  Konflikte  zwischen  Bau,  Verkehr  und 
Naehschub.  Trotzdem  war  es  erstaunlich,  welche  Warenmengen 
oft  in  den  bescheidensten  Stationen  in  kurzer  Zeit  entladen 
wurden.  Die  Giite  der  improvisierten  Organisation  hing  von  der 
Geschicklichkeit  und  der  Einsicht  der  handelnden  Menschen  ab. 
Die  Leistungen  der  Frontstationen  beeinfluBten  die  Leistunyen 
der  ganzen  Zulaufstrecken  und  hatten  bestimmenden  EinfluB 
auf  die  Versorgung  der  Armee  und  somit  auf  ihre  Kampfkraft. 

Die  Anforderungen  des  krieges  zwangen  auch  zu  Leistungs= 
steigerungen  von  Bahnlinien  der  Heimat,  wobei  auf  die  Mit\vir= 
kung  der  Zivilbehorden  gegriffen  wurde.  Es  wurden  unter  diesem 
Zwange  zahlreiche  Bauten  von  dauerndem  wirtschaftlichen  Wert 
geschaffen. 

Auf  dem  russischen  Kriegsschauplatz  vollende= 
ten  osterreichischjungarische  Truppen  die  durch  Russen  begon* 
nenen  Linien:  Nadbrzezie — Ostrowiec  50  km,  mit  einer  Uber= 
briickung  der  Weichsel;  Rozwadow — Lublin  86  km,  mit  einer 
Uberbriickung  des  San;  Sokal — Wladimir  Wolinski  40km. 

Durch  6sterreichisch«ungarische  und  deutsche  Truppen  wur« 
den  neu  gebaut:  Praszka — Dzialoszyn  34km,  Belzec — Rejowiec 
130  km;  Wladimir  Wolinski — Wojmica  30  km;  Kowel — Kamien 
Kasirski  50km. 

Durch  osterreichischsungarische  Baukrafte  wurden  neu  cr= 
baut:  Zawada — Zamosz — Wladimir  Wolinski  90  km;  Sapiezanka 
— Krystynopol — Sokal  48km;  Stojanow — Lubaczewka  28  km;  Ki^ 
wercy — Trostieniec  15  km;  Radziwilow — Nowo  Podczajew  20km; 
Dorna  Watra — Dorna  Volgy  32  km. 

Auf  dem  Balkankriegsschauplatz:  Batajnica— 
Zabrez  28  km;  Zenta — Csoka  10  km,  mit  einer  provisorischen 
Uberbriickung  der  TheiB;  Ralja — Babe  in  Serbien,  zur  Erzfor* 
derung,  8  km;  Ogulin — Plaski — Vrhovine  70  km. 

Auf  dem  italienischen  Kriegsschauplatz: 
Hermagor — KotschachsMauthen  32  km;  Sacile — Costa  (Vittorio) 
16km;  das  zweite  Gleis  Cormons — Gorz  12  km. 

Die  standigen  Beschiefiungen  der  Pustertalbahn  bei  Tob= 
lach  veranlaBten  die  Verlegung  der  Bahn  auf  etwa  3  km. 
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Der  zu  Kriegsbeginn  eingestellte  Bau  des  zweiten  Gleises  der 
Streckc  Salzburg — Worgl  wurde  unter  dem  Drucke  der  italieni* 
schen  Kriegsdrohung  wieder  forciert  aufgenommen.  Die  90 
restlichen  Kilometer  des  zweiten  Gleises  dieser  uberaus  schwie* 
rigen  Gebirgsbahn  wurden  schon  1915  fertig.  Die  Brennerbahn 
wurde  von  Branzoll  iiber  Trient  bis  Galliano  im  Februar  1916 
vollstandig  zweigleisig  ausgebaut,  62  km. 

Im  Zentrum  des  Reiches  wurden  die  Wiener  Verkehrs* 
anlagen  durch  das  Eisenbahnministerium  unter  Verwendung  von 
zirka  8000  Kriegsgefangenen  errichtet.  Sie  bestanden  in  einer  zum 
Teil  auf  langen  Betonviadukten  gefiihrten  Verbindung  bestehen= 
der  Giiterbahnhofe  durch  leistungsfahige  Strecken  mit  reich= 
lichen  Abstelb  und  Rangieranlagen. 

Die  vier  neuen  Linien,  die  das  galizische  mit  dem  russischen 
Bahnnetz  iiber  die  Grenzstationen  Sokal,  Belzec,  Rozwadow  und 
Nadbrzezie  verbandcn,  erlangten  bei  den  Abwehrkampfen  an  der 
russischen  Front  im  Juni  und  Juli  1916  und  beim  rumanischen 
Feldzug  ungeheure  Bedeutung  und  spielten  auch  bei  der  Auswer* 
tung  des  Landes  eine  groBe  Rolle.  Das  ganze  in  Polen  geschaffene 
Netz  bedeutet  einen  groBen  dauernden  Gewinn  fur  das  Land. 

Die  Linie  Hermagor — Kotschach  spielte  bis  Herbst  1917  bei 
der  Landesverteidigung  eine  groBe  Rolle  und  hat  wirtschaftlich 
cbenso  wie  die  Linien  Sacilc — Costa,  DornaWatra — Dorna  Volgy, 
Batajnica — Zabrez  und  Ogulin — Plaski  dauernde  lokale  Bedeu? 
tung.  Die  Linie  Zenta — Csoka  hatte  keinen  dauernden  Wert,  das 
I iolzprovisorium  iiber  die  ThciB  konnte  nicht  erhalten  werden. 

Der  Bau  von  76*cm*Schmalspurbahnen  erlangte  im  Kriege 
cine  hohe  Bedeutung,  weil  sich  der  Kampf  vielfach  in  Gebirgss 
gegenden  abspielte.  Diese  Spurweite  war  schon  im  Frieden  in  der 
Monarchic  schr  gebrauchlich.  Mit  ihr  lassen  sich  groBe  Terrain^ 
hindernisse  bewaltigen  und  trotzdem  eine  relativ  hohe  Leistungs^ 
fahigkeit  crziclcn.  Auf  dem  Balkankriegsschauplatz  bauten  die 
6sterreichisch*ungarischen  Truppen  die  Fliigelbahn  Siminhan — 
Bulatovci  (30  km),  fcrncr  vollendeten  sie  die  von  den  Serbcn  noch 
im  Frieden  begonncne  Linie  Lajkovac— Cacak.  Durch  dicse  Linie 
wurden  die  bisher  unzusammenhangenden  Schmalspurlinien 
Nordwestscrbicns  und  Zcntralscrbiens  verbunden. 

Von  bedeutendem  kulturellcn  Wert  wurden  die  Bahnbautcn 
in  Siidtirol,  die  in  Angriff  genommen  wurden,  urn  die  Dauer= 
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stellung  an  der  sudostlichen  Hochgebirgsgrenze  dieses  Landes  in 
den  Dolomiten  und  Fassaneralpen  zu  versorgen. 

Die  Grddentalbahn  wurde  von  der  Station  Klausen  (520  m) 
der  Brennerbahn  unter  Anwendung  der  kontinuierlichen  Steigung 
von  50°/oo  und  50er  Radien  mit  36  km  bis  Plan  (1613  m)  gefuhrt 
und  im  Winter  1915/16  in  der  unglaublich  kurzen  Zeit  von  vier 
Monaten  vollendet. 

Die  Fleimstalbahn  ging  von  der  Station  Auer  im  Etschtal 
ab  (245  m),  erreichte  mit  45°/oo  den  Luganoriicken  (1100  m),  urn 
dann  mit  50  km  Lange  ins  Fleimstal  nach  Cavalese  und  Predazzo 
abzusteigen.  Sie  wurde  in  dreizehn  Monaten  im  permanenten 
Stile  hergestellt. 

Von  Bedeutung  fiir  die  Adriahiifen  Sebenico  und  Spalato 
war  der  Neubau  der  Linie  Cardak — Jajce  (50  km),  der  das  Netz 
der  schmalspurigen  SteinbeiBbahnen  in  Westbosnien  mit  dem 
zusammenhangenden  bosnischen  verband. 

Unvollendete  Bahnbauten. 

Der  Bahnbau  Unter^Loitsch — Schwarzenberg — Haidenschaft 
blieb  unvollendet.  Er  fiihrte  mit  zahlreichen  Kunstbauten  etwa 
40  km  lang  durch  schwieriges  Karstgebirge  und  sollte  zur  Ent= 
lastung  der  Siidbahn  eine  neue  Verbindung  des  Raumes  von  Gorz 
mit  der  Heimat  herstellen.  Nach  der  zwolften  Isonzoschlacht  ver^ 
lor  er  an  militiirischer  Bedeutung.  In  Westtirol  wurde  die  seit 
langem  projektierte  Bahn  Landeck — Reschenscheideck  (70  km) 
im  Jahre  1917  in  Angriff  genommen.  Durch  diese  schwierige  Ge* 
birgsbahn,  die  als  Hauptbahn  ersten  Ranges  zur  Ausfuhrung 
kommen  sollte,  ware  der  bisher  nur  an  wenigen  Stellen  durch 
Vollbahnen  uberquerte  Alpenhauptkamm  in  1510  m  Hohe  uber; 
schritten  worden.  Bis  zum  Zusammenbruch  wurde  die  erste 
Teilstrecke  bis  Tosens  (23  km)  zu  40%  fertiggestellt.  Der  Bau 
litt  bereits  an  Mangel  an  Arbeitern  und  an  deren  minderer  Quali= 
tiit.  Von  der  Fortsetzung  wurde  nur  das  Projekt  fertiggestellt. 

Unter  dem  Druck  der  Kriegsereignisse  wurden  langgeplante, 
stets  wieder  hinausgeschobene  Bahnbauten  forciert.  Eine  betraf 
die  Verbindung  Siebenbiirgens  mit  der  Sudbukowina  durch  cine 
permancnte  Vollbahn  von  Kisilva  im  obersten  Szamostal  nach 
Dorna  Kandreni  an  der  im  Kriege  neugebauten  Vollbahn  siidlich 
Dorna  Watra  (50  km).  Der  Bau  dieser  schwierigen  Gebirgsbahn 


190 


E1SENBAHN  WESEN. 


wurde  nach  Beendigung  des  rumanischen  Feldzuges  im  Jahre  1917 
begonnen.  Beim  Zusammenbruch  war  das  Schmalspurstiick  Ki= 
silva— Parva  (12  km)  auf  Vollspur  umgebaut  und  von  der  Fort= 
setzung  ein  groBer  Teil  des  20  km  langen  Unterbaues  hergestellt. 
der  Scheiteltunncl  in  Arbeit.  Die  neue  rumanische  Regierung 
setzte  den  Bahnbau  fort  und  bewies  damit  die  wirtschaftliche 
Bedeutung  dieser  Verbindung.  Eine  zweite,  seit  Jahrzehnten  an? 
gestrebte  Linie  sollte  Dalmatien  mit  dem  Hinterlandnetz  verbin* 
den.  Sic  war  zu  Kriegsbeginn  durch  Unternehmer  mit  geringen 
Kraften  im  Bau.  Die  Heeresverwaltung  stellte  zur  Forderung  der 
Reichsverteidigung  im  August  1915  2000  Arbeiter  zu  diesem 
Bahnbau  bei,  konnte  aber  trotz  spiiterer  Einsetzung  einer  Military 
baudirektion  die  restliche,  durch  Karstgebirge  fiihrende,  noch 
etwa  140  km  lange  Strecke  von  Yrhovine  iiber  Gospic,  Pribudie 
nach  Knin  nicht  fertigstellen. 

Unvollendet  blieb  die  schmalspurige  Linie  Yardiste — Uzice 
(30  km),  sie  hatte  das  bosnische  Schmalspurnetz  mit  dem  ser* 
bischen  durch  Schaffung  einer  iiberaus  schwierigen  Hochgebirgs? 
bahn  verbinden  sollen  und  die  gleichartige  Linie  von  Toblach 
durch  das  Hohlental  iiber  Cortina  dAmpezzo  nach  Calalzo  zum 
Anschlufi  an  die  italienische  Yollbahn  im  Piavetal.*) 

Spezialorganisationen. 

Zur  Bewaltigung  der  verschiedenartigsten  Bcdiirfnisse  roL 
lender  Transporte  und  der  Armee  im  Felde  und  zum  Bau  und 
Bet  rich  von  Bahnen.  wurde  im  Krieg  eine  Reihe  von  SpeziaL 
organisationen  geschaffen. 

Zehn  Panzerziige  griffen  im  Kampf  entlang  der  Bahnen  ein. 
Transportable  eiserne  Laderampen  dienten  der  Be;  und  Ent= 
ladung.  Schienenautos  und  zerlegbare  Loris  dem  improvisierten 
Betrieb. 

In  Schusterci=.  Druekerei;  und  Werkstiittenziigen  waren 
Maschinen,  Arbeiter  und  Material  der  genannten  Profes= 
sionen  beweglich  untergebracht.  25  Ladestationen  boten  je  zirka 
11)00  Mann  Ycrpflcgung,  zehn  fahrbare  Eiserzeugungsanlagen  er= 
gaben  je  1200  kg  Eis  in  24  Stunden,  acht  fahrbare  Verkostigungs* 
stationen,    bestehend    aus    Kiichenwagcn.    Vorratswagen  mit 

■)  Sie  wurden  inzwischen  von  ilcr  jugoslawischen,  b/.w.  italienischen 
Rcgierung  fertiggestellt  und  ilcr  Verkehr  eroffnet. 
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10.000  Mannesportionen  und  ein  Personenwagen  lieferten  jc 
1000  Portionen  alle  vier  Stunden  und  erganzten,  wo  notig,  das 
System  der  stabilen  Verkostigungs=  und  Trankstationen.  28  Des= 
infektions*  und  Badegarniturcn  dienten  zur  Reinigung  und  EnU 
lausung  von  Truppen. 

Zur  Forderung  der  Wiederbesetzung  gewonnener  Strecken 
wurden   in   Waggons   verladene   «mobile  Bahnstationen  und 
Heizhauszuge»  (je  13  Wagen  mit  Material,  80m::  Wasser,  Kohle 
usw.),  endlich  heizbare  Stationsbaracken  bereitgehalten. 

VII.  DER  NACHSCHUB  VON  DER  BAHN  ZUR 

FRONT. 

Zu  Kriegsbeginn  wurde  die  Verfrachtung  der  Armeebedurf= 
nisse  von  den  Endpunkten  der  Vollbahnen  zur  Front  durch  zahb 
reiche  vollkraftige  Pferdetrains  bewirkt.  Die  Oberlegung,  daB 
auch  die  beste  Strafie  einem  andauernden  Fuhrwerksverkehr  bei 
schlechtem  Wetter  nicht  gewachsen  ist,  driingte  zur  Einfiihrung 
der  Feldbahnen  mit  70  cm  Spurweite.  Die  verfiigbaren  wenigen 
Sektionen  zu  30  km  Betriebsliinge  mit  Dampf*  oder  Pferdezug 
wurden  wiihrend  der  Operationen  mehrfach  mit  Erfolg  verwen« 
det.  Die  Kleinbahnen  erlangten  aber  ungeahnte  Bedeutung,  als 
der  Stellungskrieg  einsetzte.  Die  ganze  Art,  wie  er  gefiihrt  wurde, 
ist  ohne  die  Mitwirkung  eines  umfangreichen  und  mannigfaltigen 
Systems  von  Kleim  und  Seilbahnen  nicht  denkbar. 

Wiihrend  in  Zeiten  des  Bewegungskrieges  die  Herstellung 
des  Vollbahnapparates  fur  die  Nachschublage  einer  Armee  mal^ 
gebend  war,  trat  bei  stabilisierten  Fronten  die  Bedeutung  des 
Weitertransportes  von  der  Vollbahnendstation  in  den  Vorder; 
grund  und  bereitete  ernste  Sorgen.  In  Ost;  und  Siidosteuropa 
mangelte  es  nahezu  vollstandig  an  festen,  mit  Grundbau  vers 
sehenen  Strafien.  Die  vorhandenen,  durch  Straftenfuhrwerk  stark 
in  Anspruch  genommenen  Verkehrslinien  wurden  alsbald  in 
Moraste  verwandelt.  Ihre  Erhaltung  erwies  sich  als  unmoglich. 
Vollends  die  Lastenautos,  die  urspriinglich  am  stiirksten  im  Gc- 
folge  deutscher  Truppen  auf  den  ostlichen  Kriegsschauplatzen 
auftraten,  spater  aber  auch  in  der  6sterreichisch=ungarischen 
Armee  in  grofter  Zahl  eingestellt  wurden,  vernichteten  den  Unter; 
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bau  dcr  wenigen  SchotterstraBen  und  pfliigten  die  Naturwege 
tief  auf. 

Diese  Verhaltnisse  drangten  zur  Einfuhrung  von  Klein=  oder 
Seilbahnen. 

Die  Heeresverwaltung  muBte  bald  die  marktgangigen,  in  der 
Industrie,  Lands  und  Forstwirtschaft  iiblichen  Bahnen  ankaufen, 
beziehungsweise  in  groBen  Mengen  bestellen,  um  den  Bediirfs 
nissen  der  Armee  im  Felde  Rechnung  tragen  zu  konnen.  Es 
kamen  zur  Verwendung:  Feldbahnen  mit  70  cm,  Rollbahncn  mit 
60  cm  Spurwcite,  dann  Seilbabnen. 

Je  langer  der  Aufcnthalt  in  einer  Stellung  dauerte  und  je 
groBer  die  militarische  Bedeutung  eines  Frontstuckes  war,  desto 
reichhaltiger  wurde  das  Verteilungsnetz  hinter  der  Front. 

Der  schon  1916  auftretende  groBe  Hartfuttermangel  bei  der 
Armee  im  Felde  und  die  Unmoglichkeit,  der  heimischen  Land= 
wirtschaft  den  Ersatz  fur  alle  bei  der  Armee  im  Felde  verloren; 
gegangenen  Pferde  zu  entziehen,  brachte  in  die  Behandlung  des 
Kleinbahnwesens  einen  neucn  Zug.  Alles  trieb  zur  Einfuhrung 
des  motorischen  Zuges,  zum  Ersatz  der  Pferde,  zur  Leistungs* 
steigerung  bei  Personalersparnis.  Die  Motorisierung  wurde  in 
drei  Kichtungen  versucht:  durch  Einfuhrung  von  Rollbahnloko^ 
motiven,  durch  Anwendung  von  Explosionsmotoren  in  Trieb= 
wagen  und  bei  Generatorenzugen,  endlich  durch  Elcktrifizierung 
von  Linien. 

Die  dichtesten  Frontnachschubnetze  entwickelten  sich  in  den 
Dauerstellungen  an  der  russischen  Front.  So  waren  zum  Beispiel 
im  Bcreich  der  4.  Armee  im  Raume  Kowel — Wladimir  Wolinski 
zu  Beginn  1918  zirka  2000  km  Roll*  und  Feldbahnen  ausgebaut. 
Ahnliche  Dichte  errcichte  das  Kleinbahnnetz  in  der  ganzen  Front 
bis  zu  den  Karpathen.  Die  Hdhenunterschiede  in  dicsen  zwan= 
gen  mehrfach  zum  Bau  von  Seilbahnen.  Am  dichtesten  ent* 
wickelten  sich  das  Seilbahnnetz  in  den  Dauerstellungen  in  Tirol. 
Karnten  und  am  Isonzo  bis  zum  Herbst  1917. 

Rollbahnen. 

Die  Rollbahnen  wurden  in  einfachster  Art  vielfach  durch 
ungeschulte  Krafte  ausgefuhrt.  CroBere  Erdbewegungen  wurden 

vermieden,  Steigungen  bis  zu  30  "      Radien  von  20  m  kamen  zur 

Anwendung.    In  dcr  Nahe  dcr  Vollbahnstationen  zwang  der 
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stiirkere  Verkehr  alsbald  zur  schrittweisen  Verbesserung  des 
Unter*  und  Obcrbaues,  zur  VergroBerung  der  Radien,  Verringe= 
rung  der  Steigungen  und  festeren  Lagerung  des  Oberbaues.  Zur 
Forderung  der  Rollbahnwagen  kamen  anfanglich  meist  Men; 
schenkraft  und  Pferdezug  zur  Anwendung.  An  den  verkehrs* 
starken  Linien  drangte  man  zum  Lokomotivbetrieb.  Da  in  Ostcrs 
reich*Ungarn  im  Frieden  keine  60*cm=Rollbahnlokomotiven  ge? 
baut  wurden,  bezog  man  solche  anfanglich  aus  Deutschland.  Ein 
Versuch  der  Erzeugung  im  Inlande  lieferte  keine  entsprechenden 
Resultate. 

Feldbahnen. 

Zur  Motorisierung  der  Feldbahnen  (70*cm*Spur)  wurden 
3V2 — 4%  Pferde  starke  Benzinmotore  in  die  Feldbahnwagen  ein= 
gebaut  (Triebwagen).  Jeder  Wagen  erforderte  einen  eigenen 
Wiirter.  Die  Konstruktion  war  mangelhaft,  der  Reparaturstand 
stets  sehr  groB.  Weitaus  vollkommener  war  der  Betrieb  der  Feld= 
bahnen  mit  Generatorenziigen.  In  der  Ebene  konnten  60 1  Nutz* 
last  mit  6  km  Stundengeschwindigkeit  befordert  werden.  Die 
Fiihigkeit,  steile  und  scharfe  Kurven  zu  nehmen,  war  groB  und 
der  Oberbau  konnte  leichter  gehalten  werden  als  beim  Betrieb 
mit  Lokomotiven.  Diese  Generatorenziige  bewiihrten  sich  sehr, 
zcigten  einen  geringen  Reparatursstand  und  kamen  auBer  am 
russischcn  Kriegsschauplatz  besonders  in  Albanien  und  auf  der 
Feldbahnstrecke  Toblach — Cortina  d'Ampezzo  zur  Anwendung. 
Die  Erfahrungen  mit  dieser  neuartigen  Traktionsart  bildeten 
einen  dauernden  Gewinn  fiir  das  Kleinbahnwesen.  Wo  elek= 
trischer  Strom  von  permanenten  Wasserkriiften  zur  Verfugung 
stand,  versuchte  man  die  Elektrifizierung  von  Feldbahnen,  so  auf 
der  Strecke  Wochein — Feistritz — Zlatorog  und  Duttoule — Comen. 

Benzinelektrobahnen. 

Bercits  im  Frieden  war  ein  Projekt  ausgearbeitet  worden, 
das  ein  vielseitig  verwendbares  Kriegstransportmittel  darstellte. 
Auf  die  Fahrmittel  in  der  Spurweite  der  Vollbahnen,  mit  Voll* 
gummiradern  fur  StraBenfahrt,  konnten  auch  Eisenrader  fiir  das 
Rollen  auf  Schienen  montiert  werden.  Ein  sechszylindriger 
120=Pferde=Benzinmotor  am  Generator  iibertrug  elektrische  Kraft 
auf  6 — 8  Anhiingewagen  a  5t  Nutzlast  und  erlaubte  auf  10 %o  Stei= 
gung  cine  Geschwindigkeit  von  15  km.  Der  Generator  konnte  samt 
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seinen  Anhangern  auf  Vollbahnen  odcr  eigenem  schwachen  Gleis 
fahren  odcr  auch  als  StraBentrain  Verwendung  finden.  Benzin* 
clektrobahnen  konnten  sich  dem  Terrain  gut  anschmiegen  und 
gestatteten  daher  bei  geringen  Erdbewegungen  einen  raschen 
Baufortschritt.  Sie  fanden  im  Kriege  wegen  der  geringen  Nach? 
erzeugung  der  Fahrbetriebsmittel  nur  beschrankte  Anwendung, 
haben  sich  aber  als  ein  ganz  hervorragendes  Kriegstransport= 
mittel  bewahrt.  Eine  Benzinelektrobahn  Dutvolje — Konstam 
jevica  (20  km)  bildete  durch  lange  Zeit  ein  wichtiges  Mittel  fur 
den  Frontzuschub  auf  dem  Plateau  von  Doberdo. 

Am  groBziigigsten  kam  dieses  System  auf  der  Bahn  Borgo= 
Besztercze  nach  Dorna  Volgy  zur  Anwendung.  Die  Linie  blieb 
bis  zum  Kriegsende  in  Betrieb  und  wurde  in  vorziiglichen  Zu= 
stand  gebracht. 

Seilbahnen. 

Zum  ersten  Male  kamen  Seilbahnen  bei  der  Kriegsaus- 
riistung  der  Tiroler  Spcrren  und  der  provisorischen  Ober* 
briickung  von  Unterbrechungsstellen  an  Vollbahnen  zur  Anwen* 
dung.  Ungleich  groBer  und  mannigfaltiger  waren  aber  die  Auf= 
Ljaben,  die  der  Frontnachschub  an  der  Hochgebirgsfront  im  Siid= 
westen  des  Keiches  an  die  Konstruktion  der  Seilbahnen.  ihren 
Bau  und  Betrieb  stelltc.  Es  wurden  Seilbahnen  verschiedener 
Typen  verwendet,  Aufziige,  am  hiiufigsten  Feldseilbahnen  nach 
Normaltypen,  stellenweise  Schwcrseilbahnen  besonderer  Bauart. 
Dem  Betrieb  nach  unterschied  man  solche  mit  und  ohne  motoric 
schem  Antrieb,  kontinuierlichem  und  Pendelbetricb,  Ein=  und 
Zweiseilbahnen,  Handaufziige  und  Bremsbergc. 

Das  Streben  nach  Massenerzeugung,  raschem  Bau  und  ein= 
fachem  Betrieb  begiinstigte  urspriinglich  das  System  mit  eincm 
Seil.  Weil  aber  in  den  Dauerstcllungen  im  Hochgebirgc  die  Be= 
triebssicherheit  und  andauernd  hohe  Leistung  wichtig  waren,  zog 
man  bald  des  Zweiseilbahnsystem  vor,  bei  dem  ein  starkes  Trag; 
seil  fix  gespannt  war,  an  dem  die  Anhiinger  samt  der  Ladung  auf 
Rollen  hingen  und  mittels  eines  diinnen  Zug=  (Forder=)  Seiles 
ohne  Ende  gezogen  wurden.  In  Yerkehrsrichtungen,  in  denen 
andauernd  sehr  hohe  Leistungen  erreicht  werden  sollten.  wurden 
Schwcrseilbahnen  gebaut.  Sie  waren  immer  als  Zweiseilbahnen 
mit  Trag=  und  Forderseil  konstruicrt. 


DER  NACHSCHUB  VON  DER  BAHN  ZUR  FRONT. 


195 


Die  Spurweite  der  Seilbahnen  (Entfernung  zwischen  den 
Tragseilstriingen)  schwankte  zwischen  1000  und  3000  mm,  die 
Starke  der  Tragseile  zwischen  7  und  30  mm,  jene  der  Zugseile 
zwischen  6  und  19  mm,  die  Stutzenentfernung  meist  zwischen  40 
und  400  m,  doch  kamen  solche  bis  zu  1200  m  vor.  Die  Seilneigung 
betrug  gewohnlich  nicht  mehr  als  30°,  doch  kamen  solche  bis 
48 0  vor. 

Am  dichtesten  wurde  das  Seilbahnnetz  an  der  italienischen 
Front  ausgebaut.  Die  Kiimpfe  in  den  unwirtlichen  Stellen  des 
Hochgebirges  von  Wests  und  Siidtirol,  dann  entlang  der  Karnt* 
ners  und  Isonzofront  fesselten  Sommer  und  Winter  Zehntausende 
von  Kampfern  und  Hundcrte  von  Geschiitzen  in  Hohenstellungen, 
oft  im  Gebiete  des  ewigen  Schnees  oder  in  der  Felsregion.  Der 
Munitions*  und  Materialbedarf  des  Stellungskrieges  hiitte,  abge* 
sehen  vom  Mangel  an  StraBen,  auf  diese  Hohen  weder  durch 
Autos  oder  Fuhrwerk  noch  durch  Kleinbahnen  gebracht  werden 
konnen. 

Entsprechend  der  hohen  militiirischen  Bedeutung  des  Ge= 
bietes  siidostlich  von  Trient,  auf  dem  Plateau  von  Lavarone, 
Folgaria,  waren  dort  besonders  starke  Krafte  versammelt.  Zu 
ihrer  Versorgung  wurden  vier  Schwerseilbahnen  gebaut.  Eine 
dieser  Seilbahnen  konnte  binnen  zwei  Stunden  die  Offiziere,  die 
Mannschaften  und  die  Ausriistungen  eines  kriegsstarken  Batail* 
Ions  (1000  Mann)  vom  Tale  befordern  und  nach  wenigen  Stunden 
an  einem  Punkt  des  Plateaus  zirka  1000  m  hoher  absetzen.  Im 
FuBmarsch  hatte  das  Bataillon  ein  bis  zwei  Tage  gebraucht  und 
ware  ermudet  ans  Ziel  gekommen.  Auf  dem  russischen  Kriegs* 
schauplatz  wurden  Seilbahnen  nur  vereinzelt  angewendet,  reich= 
licher  im  gebirgigen  Teil  der  rumiinischen  Front.  Von  lebens* 
wichtiger  Bedeutung  waren  Seilbahnen  fur  die  kampfenden  Trup* 
pen  im  wegarmen  Albanien.  Zu  einem  interessanten  Bau  kam  es 
dort  in  den  Sumpfen,  zwischen  Allesio  und  Vorra. 

Bemerkenswert  war  auch  der  Bau  der  Seilbahn  Wocheiner* 
see — Bogatin  und  der  zweier  Feldseilbahnen  von  Cattaro  iiber 
den  Krstacsattel  (970  m  hoch  und  2260  m  weit)  und  weiter  iiber 
Krobatin  (1146  m)  nach  dem  Hauptorte  Montenegros  Cetinje. 

Ende  Janner  1917  standen  1200  km  Forderseile  im  Betrieb, 
die  jiihrlich  mindestens  einmal  zur  Auswechslung  gelangen  muB* 
ten.  Das  machte  bis  zum  Kriegsende  den  monatlichen  Ersatz 
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von  100  km  Seil  notwendig,  eine  Anforderung,  die  im  Jahre  1917 
schwer,  im  Jahre  1918  nicht  mchr  voll  erfiillt  werden'  konnte. 

Insgesamt  diirften  im  Dienste  des  Frontnachschubes  zur 
Hochstzeit  -  -  im  Herbst  1917  —  etwa  7000  km  Roll*  und  Feld= 
bahnen,  dann  2000  km  Seilbahnen  ausgebaut  gewesen  sein. 

VIII.  MILITARISCHE  BAHNBETRIEBE. 

Vollbahnen. 

Alle  Arten  von  Bahnen  wurden  im  Laufe  des  Krieges  in 
militiirischen  Betrieb  genommen.  Dieser  trat  auf  Vollbahnen  zu* 
erst  in  improvisierter  Form  auf  den  unmittelbaren  Frontstrecken 
auf.  Dann  wurden  auf  kiirzeren  Strecken  jenseits  von  Unter* 
brechungsstellen  improvisierte  Betriebe  aufgenommen.  Mit  er* 
oberten  Wagcn  wurde  ein  Pendelverkehr  eingerichtet  und  durch 
alle  mogliehen  Mittel  die  Yorwiirtsschaffung  der  Nachschub* 
mittel  eingeleitet. 

Zu  den  Schwierigkeiten,  die  dem  Betrieb  von  Bahnen  im 
Frontbereich  aus  den  baulichen  Miingeln  der  Bahnanlagen  er= 
wuchsen,  gesellten  sich  fur  das  Personal  auch  die  Unkenntnis  der 
lokalen  Verhaltnisse,  der  Mangel  an  Fahrpliinen,  Stationsskizzen 
und  Langenprofilen,  im  Feindesland  uberdies  die  Unkenntnis 
der  Einrichtungen  der  Weichenstellanlagen  und  Signalmittel, 
dann  Mangel  an  Fahnen,  Lampenol,  Putzhadern.  Lampenzylin* 
dern,  Signalglasern  usw. 

Bei  alien  nahe  der  Kampffront  gclegenen  Kopfstationen 
muBte  der  Verkehr  monatelang  unter  feindlichem  Artillerieweit* 
feuer  bewiiltigt  werden.  Zahlreich  waren  die  Todesopfer  unter 
dem  Personal,  zahlreich  auch  die  Verletzungen  durch  feindliche 
Flieger  in  weiter  riickwarts  gelegenen  Stationen.  Meist  konnte 
nur  ein  Uberstellungsverkehr  und  auch  dieser  nur  bei  Nacht  und 
Nebel  durchgefiihrt  werden. 

Dauerbetriebe  im  Feindesland. 

Am  umfangreichsten  und  langsten  kamen  militiirische  Be- 
triebe von  Vollbahnen  in  den  besetzten  Gebieten  vor. 

Solche  militiirische  Dauerbetriebe  bestanden  zur  Zeit  ihrer 
grotften  Ausdehnung  als 
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«Heeresbahn  Nord»  in  Polen  mit  1810  Betriebskilometern, 
«Heeresbahn  Siid»  in  Serbien  mit  140  Betriebskilometern, 
«Heeresbahn  Siidost»  in  Rumiinien  mit  540  Bctriebskilo? 
metern, 

«Heeresbahn  Siidwest»  in  Venetien  mit  620  Betriebskilo= 
metern, 

insgesamt  3110  Betriebskilometer  mit  500  Stationen.  Das  Per* 
sonal  und  viele  Fahrbetriebsmittel,  dann  die  meisten  Betriebs* 
stoffe  muBtcn  der  Hcimat  entnommen  werden. 

Diese  Heercsbahnen  dienten  in  erster  Linie  den  unmitteb 
baren  Zwecken  der  Kriegsfiihrung,  wo  sich  aber  der  Schauplatz 
der  Kampfe  entfernte  und  die  Leistungsfahigkeit  der  Bahn  die 
rein  militiirische  Beanspruchung  tiberschritt,  wurde  dem  Driingen 
der  Bevolkerung  und  wohl  auch  finanziellen  Erwiigungen  nach* 
gegeben  und  anfanglich  ein  beschriinkter  Personenverkehr  auf= 
genommen. 

Im  Bereich  der  Heeresbahn  Nord  lagen  nordwestlich  von 
Krakau  wesentliche  Teile  des  groBen  Kohlenreviers  von  Dom< 
brova,  das  eine  Tagesforderung  von  500  Wagen  Kohlc  erreichte. 
Das  Riickgrat  dieser  Heeresbahn  bildete  die  zum  Teil  zweigleisige 
Linie  vom  Kohlenrevier  iiber  Radom,  Ivangorod,  Lublin  nach 
Kowel.  Letztere  Station  war  im  Herbst  1915  im  zerstorten  Zu* 
stand  iibernommen  worden.  Durch  Ausbau  dieser  Station  funk^ 
tionierte  der  Verkehr  in  Kowel  mit  der  Zeit  sehr  gut  und  ge? 
stattete  die  Bewiiltigung  des  maehtigen  Zulaufes  an  Truppen= 
ziigen  nach  der  Schlacht  bei  Luck,  Juni  1916.  Das  ermoglichte 
die  Abwehr  dieses  gefiihrlichen  Einbruches.  Von  da  ab  bildete 
der  miichtige  Verkehrsknotenpunkt  Kowel  eine  der  Haupt= 
stiitzen  der  russischen  Front.  Die  hohe  wirtschaftliche  Bedeutung 
der  Lleeresbahn  Nord  erhellt  aus  den  rasch  anwachsenden  Zif* 
fern  des  Zivilverkehrs. 

Bei  der  Heeresbahn  Nord  wurden  fiir  Wiederherstellungen, 
Ncubauten  und  sonstige  Investitionen  im  ganzen  weit  iiber 
100  Millionen  Kronen  aufgewendet.  Die  Heeresbahn  Slid  spielte 
bei  der  Ausnutzung  der  Landesprodukte  Serbiens  eine  bedeutende 
Kolle.  Die  Heeresbahn  Siidost  in  Rumiinien  war  fiir  die  Einfuhr 
rumanischen  Getreides  ins  Gebiet  der  Zentralmachte  wichtig. 
Schon  im  III.  Quartal  1917  erzielte  sie  Einnahmen  von  5,855.363  K, 
zeigte  schone  Ansiitze  zu  gewinnbringendem  Betrieb,  muBte  aber 


198 


EISENBAHNWESEN. 


infolge  des  Maschinen^  und  Personalmangels  in  Osterreich= 
Ungarn  an  die  Deutschen  ubergeben  werden. 

Die  Heeresbahn  Sudwest  wurde  nach  der  Besetzung  Vene* 
tiens  im  Herbst  1917  in  kiirzester  Zeit  organisiert,  und  bald  be? 
wiiltigte  sie  einen  Zulauf  von  50  Zugspaaren,  die  meisten  voll 
Kriegsmaterial. 

Schmalspurbahnen. 

Im  Gegensatz  zu  den  militiirischen  Dauerbetrieben  von  Volb 
bahnen,  die  sich  dem  gesamten  Netz  anfugten,  waren  die  mili* 
tarisch  betriebenen  Schmalspurstrecken  unzusammenhiingend  und 
fiir  einen  intensiven  Dauerverkehr  oft  nicht  eingerichtet.  Es  be- 
durfte  grofier  Arbeit  und  vieler  Zeit,  ehe  diese  Babnen  den  ge- 
stellten  Anforderungen  nur  halbwegs  entsprechen  konnten.  Die 
jeweilige  Inanspruchnahme  und  die  militarische  Bcdeutung  war 
von  den  Kriegsereignissen  abhiingig.  Dem  militiirischen  Bedarf 
entsprechend,  muBte  die  Zentraltransportleitung  mit  dem  ges 
samten  Schmalspurmaterial  des  Reiches  disponieren.  Die  un- 
gleichmaBige  Obergangsfahigkeit  und  der  grofte  Zeitaufwand 
beim  Verladen  und  Verschieben  der  Schmalspurbahnlokomotiven 
und  Wagen  erschwerte  den  Betrieb  der  Schmalspurbahnen.  Im 
Winter  1917/18  standen  mchr  als  1000  km  Schmalspurbahn  mit 
liber  200  Lokomotiven  im  militiirischen  Betrieb. 

An  groBeren  zusammenhiingenden  Strccken  betrieb  die 
I  leeresbahn  Nord  266  km,  die  Heeresbahn  Slid  430  km  an  Schmab 
spurbahnen.  Letztere  Strecken  waren  bei  der  Ausniitzung  des 
von  Osterreich=Ungam  besetzten  Teiles  von  Scrbien  von  hoch= 
ster  Bcdeutung.  Es  gab  Zeiten,  wo  nahezu  der  ganze  Heeres* 
verpflegsbedarf  aus  Serbien  auf  diesem  Wege  abgeschoben  wurde. 
So  wurden  wahrend  hochster  Verpflegsnot  in  der  Heimat  und 
bei  der  Armee  im  Ecldc  von  dieser  Schmalspurbahn  befordert: 
Juli  1918  2102  Wagen  a  10 1.  August  1918  6613  Wagen  a  10 1.  Sep- 
tember 1918  6600  Wagen  a  10  t.  Oktobcr  1918  3000  Wagen  a  10 1. 

Von  tier  Ernte  bis  zum  1.  November  1918  wurden  insge* 
samt  20.315  Wagen  befordert,  iiber  die  Save  gebracht  und  auf 
Normalspur  umgeladen. 

Einen  sehr  intensiven  Verkehr  wiesen  die  Groden*  und 
Fleimstalbahn  auf.  Die  Fleimstalbahn  beforderte  bis  zum  10.  Fe* 
bruar  1(>18  in  300  Tagen  196.630  Eersoncn  und  6S.022t.  Inter* 
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essant  war  der  Betrieb  auf  der  neugebauten  Strecke  iiber  den 
Prisloppafi  (1418  m)  mit  400 1  Tagesleistung.  Urn  die  schon  im 
Frieden  von  den  Italienern  auf  montenegrinischem  Gebiet  gebaute 
Bahn  Antivari — Virpasar  ausniitzen  zu  konnen,  die  in  75  cm  Spur; 
weite  vom  Meeresniveau  zu  799  m  Seehohe  anstieg,  urn  dann 
wieder  auf  12  m  am  Skutarisee  zu  fallen,  mufiten  die  osterrei; 
chischsungarischen  Fahrbetriebsmittel  fiir  diese  Bahn  erst  brauch; 
bar  gemacht  werden. 

Roll;,  Feld;  und  Seilbahnen. 

Die  Rollbahnen  wurden  meist  durch  ungeschulte  Hand; 
langer,  sehr  oft  auch  durch  Kriegsgefangene  unter  der  Leitung 
einiger  weniger  im  Verkehrsdienst  ausgebildeter  Soldaten  betrie; 
ben.  Menschenschub  und  Pferdezug  waren  haufig.  Die  Loko; 
motiv;  und  Motorfeldbahnen  bedurften  geschulteren  Personals. 
Erstere  erreichten  Leistungen  von  800 1  taglich.  Die  Seilbahnen 
brauchten  Motorwiirter  fiir  die  Antriebmaschinen. 

Roll*,  Feld;  und  Seilbahnen  dienten  meist  nur  dem  Material; 
zu;  und  =abschub  an  der  Front,  fanden  aber  auch  in  militarischen 
Betrieben  der  Heimat  und  des  Etappenbereiches  Anwendung. 
Zur  Aufbringung  der  rumanischen  Ernten  wurden  stellenweise 
eigene  Rollbahnen  gebaut.  Von  groBem  wirtschaftlichen  Ein; 
fluB  war  ihre  Mitwirkung  bei  der  Sammlung  und  dem  Abschub 
des  Altmaterials,  der  beim  Materialmangel  der  Zentralmachte 
gegen  Ende  des  Krieges  an  Bedeutung  zunahm.  So  wurden  z.  B. 
aus  den  besetzten  Gebieten  alle  durch  Sprengung  beschiidigtcn 
Eisenbestandteile  der  Bahn  (Schienen,  Briicken  usw.)  gesammelt 
und  den  heimischen  Eisenwerken  zugefiihrt. 

Bahnverkehr  in  der  Ukraine. 

Nach  dem  ersten  FriedensschluB  von  Brest  Litowsk  iibcr; 
schritten  nach  liingerem  Zogern  auch  6sterreichisch;ungarische 
Truppen  die  bisherigen  Dauerstellungen  und  drangen  im  An= 
schluB  an  die  deutschen  Truppen  unter  Ausniitzung  vorgefun; 
dener  Breitspurziige  rasch  bis  in  das  groBe  Donezkohlenrevier 
nordlich  des  Asowschen  Meeres  vor.  Die  Monarchic  erhoffte 
sich  einen  ausgiebigen  ZuschuB  an  Lebensmitteln  aus  der  Ukraine. 
Die  Truppen  sollten  vor  allem  Lebensmittel  aufbringen  und  ab; 
schieben  und  gleichzeitig  die  Heimkehr  von  Kriegsgefangenen 
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begiinstigen.  Zur  Pacifizierung  des  Landes  und  zur  Ausniitzung 
seiner  Bodenschatze  muBte  natiirlich  vor  allem  der  Verkehrs* 
apparat  wieder  in  Gang  gesetzt  werden.  In  dem  von  den  oster* 
reichisch*ungarischen  Truppen  besetzten  Gebiet  der  Ukraine 
zwischen  der  Linie  Jampol — Kremenczug — Jekaterynoslaw— Ni« 
kitowka  und  dem  Meere,  also  in  einem  Gebiete  von  zirka 
200.000  km2,  befanden  sich  rund  6000  km  Breitspur*  und  400  km 
Schmalspurbahnen.  Die  baulichen  Anlagen  erwiesen  sich  nament* 
lich  westlich  des  Dniepr  als  iiberaus  groBziigig.  Der  Bauzustand 
war  noch  sehr  gut,  die  Zahl  der  gesprengten  bedeutenden  Ob= 
jckte  gering.  Die  Untcrbrechungen  wurden  rasch  wiederher; 
gestellt.  Das  Bahnpersonal  war  mit  geringen  Ausnahmen  zuriick* 
geblieben,  aber  durch  die  revolutionaren  Ereignisse  in  RuBland 
und  der  Ukraine  demoralisiert,  iiberdies  seit  Monaten  nicht  ent= 
lohnt.  Der  Verkehr  ruhte  fast  vollstandig.  Es  war  schwer,  einen 
iJberblick  iiber  das  vorhandene  betriebsfahige  Rollmaterial  zu 
erhalten.  Zweifellos  war  ein  groBer  Teil  von  den  Bolschewiken 
im  Riickzug  nach  Osten  mitgenommen  worden.  Immerhin  glaubte 
man  etwa  1870  Lokomotiven  und  45.000  Wagen  im  besetzten  Ge* 
biet  zu  haben.  Am  bedenklichsten  war  der  Mangel  an  Betriebs* 
stoffen  und  der  hohe  Stand  an  undienstbaren  Maschinen  (50%). 
Kohle  stand  schon  liingst  nicht  mehr  zur  Verfugung,  fiir  die  viel* 
fach  ubliche  Roholfeuerung  mangelte  der  Zuschub  aus  dem 
Kaukasus.  Die  geregelte  Bereitstellung  von  Holz  zur  Maschinen= 
heizung  war  zusammengebrochen.  Der  Mangel  an  Schmiermit^ 
teln,  Lagermetallen  und  Reparatursmaterial  machte  sich  schwer 
fiihlbar. 

Trotzdem  gelang  es  der  6sterreichisch*ungarischen  Armee. 
durch  i^insetzen  von  wcnigen  Hundert  Personcn  der  Militar* 
eisenbahnbehorden  und  fiinf  Betriebskompagnien  in  kurzer  Zeit 
im  ganzen  besetzten  Gebiet  einen  Notbetricb  in  Gang  zu  setzen. 
In  groBziigiger  Weise  wurde  die  Ilolzschlagerung  fiir  Bahn= 
zwecke  aufgenommen.  I  nter  Aufwendung  von  12  Millionen 
Kronen  wurde  dem  einheimischen  Bahnpersonal  der  mehrere 
Monate  riickstandige  Gehalt  bezahlt.  Alsbald  kamcn  tiiglich  ein 
bis  zwei  Kohlenziige  aus  Deutschland,  insgesamt  bis  Ende  Juni 
315.000 1.  Osterreich  stellte  Schmiermittel  und  einiges  Reparaturs* 
material.  Auch  die  Kohlenforderung  im  Donezrevier  wurde  im 
bescheidenen  Umfang  wieder  aufgenommen.  Auf  diese  W  eise 
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konnte  man  bald  die  notigen  Militiirtransportc  mit  zwei  und  auch 
vier  Ziigen  taglich  auf  den  verschiedenen  Linien  befordern  und 
die  zum  Lebensmittelabschub  notigen  Wagen  beistellen. 

Zur  Bewiiltigung  der  crhofften  Lebcnsmitteltransporte 
wurde  cine  weitverzweigte  Organisation  geschaffen,  welche  die 
Bahn*  und  Binnenschiffahrt  in  der  Ukraine,  ferner  die  Seeschiff= 
fahrt  im  Schwarzen  Meer  und  die  Donauschiffahrt  bis  Galatz 
umfafite. 

Die  hochgespannten  Erwartungen  wurden  aber  nur  zum 
geringen  Teil  erfiillt.  Der  Transport  iiber  das  Schwarze  Meer 
blieb  in  den  Anfiingen  stecken.  Bis  Juni  1918  wurden  nur  etwa 
1400  Waggons  iiber  Braila  eingefiihrt.  Die  osterreichischen  Grenz? 
bahnhofe  Podwoloszyska,  Nowosielice  und  Zbaracz  iiberschritten 
in  der  zweiten  Halfte  April  1918  1607  Wagen,  im  Mai  2439  Wagen, 
im  Juni  1086  Wagen,  im  Juli  2143  Wagen,  im  August  2224  Wagen, 
im  September  2203  Wagen,  im  Oktober  987  Wagen,  zusammen 
12.689  Wagen  mit  Lebensmittcln,  Rindern  und  zirka  20.000  Prer* 
den.  Angesichts  der  Notlage  des  Reiches  war  auch  diese  Menge 
von  Bedeutung.  Es  kann  aber  als  sicher  geltcn,  daB  ein  besserer 
Erfolg  nur  an  der  durch  die  Verhaltnisse  bedingten  schweren 
Aufbringung  der  zweifellos  vorhandenen  Lebensmittel,  nicht  aber 
an  der  Moglichkeit  der  Abbeforderung  scheiterten. 

B.  SCHIFFAHRTSWESEN. 

I.  BINNENSCHIFFAHRT. 

Von  durchgreifender  militarischer  und  wirtschaftlicher  Be= 
deutung  war  die  Schiffahrt  auf  der  Donau  und  ihrcn  Neben* 
fliissen.  Der  Verkehr  auf  alien  anderen  Binnengewiissern  hatte 
nur  lokale  Bedeutung.  Etliche  kleine  Dampfer,  teils  osterrei* 
chische,  teils  von  den  Russen  zuriickgelassene,  dienten  auf  der 
Wcichsel  zu  Nachschubtransporten  fiir  die  Armeen  und  wirkten 
spiiter  bei  der  Auswertung  der  polnischcn  Landesprodukte  mit. 
Eine  Kleinschiffahrt  auf  dem  oberen  Dnjestr  versorgte  Teile  der 
Truppen  an  der  bessarabischen  Front.  In  der  Ukraine  fanden 
die  osterreichisch^ungarischen  Truppen  im  Jahre  1918  das  gut 
entwickelte  GroBschiffahrtswesen  auf  dem  Dnjepr,  Bug  und  un- 
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teren  Dnjestr,  allerdings  in  demselben  Desolationszustand  wie 
das  Bahnwesen.  Es  wurden  einige  Anstrengungen  gemacht,  es 
wieder  zu  beleben. 

Die  Donau  bildet  mit  ihren  scbiffbaren  Nebenfliissen  Save, 
TheiB,  Drau  und  einigen  Kanalen  in  Sudungarn  ein  zusammen; 
hangendes  Netz  von  4240  km  mit  268  Lade*  und  Haltestellen.  Von 
diesen  dienten  2553  km  auch  fur  den  Personenverkehr.  Der 
Schiffahrtsdienst  wurde  vor  dem  Krieg  zum  iiberwiegenden  Teil 
von  je  einer  groBen  osterreichischen  und  ungarischen  Private 
gesellschaft  betrieben,  denen  sich  kleine  deutsche,  bulgarische. 
russische,  rumanische  und  serbische  Schiffahrtsunternehmungen 
beigesellten. 

Die  Entwicklung  der  Donauschiffahrt  hatte  stets  unter 
schwierigen  nautischen  Verhaltnissen  zu  leiden.  Von  Regensburg 
bis  PreBburg  zeigt  die  Donau  alle  Merkmale  eines  Gebirgswassers 
mit  starker  Geschiebefuhrung  und  veranderlicher  Fahrrinne. 
Weiter  bis  Omoldawa  hat  sie  den  Charakter  eines  Tieflandflusses. 
Die  leichteren  Sickerstoffe  gelangen  hier  zur  Ablagerung  und  ver= 
iindern  auch  hier  die  Fahrrinne.  Von  Omoldawa  bis  unterhalb 
Orsowa  durchbricht  die  Donau  das  Gebirge  mit  groBem  Gefalle 
und  zahlreichen  Katarakten.  Hier  liegen  die  groBten  nautischen 
Schwierigkeiten.  Am  interessantesten  ist  das  Stromstiick  unter* 
halb  Orsowa,  das  «Eiserne  Tor>.  Um  die  GroBschiffahrt  bei 
jcdcm  Wasscrstand  zu  ermoglichen,  war  hier  von  der  ungarischen 
Regierung  am  Siidufer  ein  Kanal  in  den  Felsen  gesprengt  worden, 
in  dem  auch  bei  Niederwasser  genugende  Tiefe  herrschte.  Nur 
die  stiirkstcn  Remorkorc  vcrmochten  zwei  Schlepper  bergwarts 
zu  ziehen.  Von  Orsowa  auf warts  liegt  die  «K.ataraktenstrecke». 
Auch  die  stiirkstcn  Remorkore  konnten  hier  nur  einen  Schlepper 
bergwarts  ziehen.  ()sterreich=Ungarn  besaB  fur  diesen  Verkehr 
21,  Dcutschland  nur  einen  gecignctcn  Dampfcr.  Abwiirts  von 
TurnusSevcrin  bis  Hraila  wird  der  Strom  besonders  breit  und 
gestattet  im  unterstcn  Teil  Braila — Sulina  auch  den  \"erkehr 
klcincrer  Sccschiffc.  Abwiirts  Turnu-Scvcrin  verkehrten  auch 
Lastschiffe  von  1000  t  Fassung.  Sie  konnten  nicht  durchs  Eiserne 
Tor.  GroBe  Differenzen  in  den  Tiefenverhaltnissen  schlossen 
einen  stctigen  und  durchlaufcndcn  Verkehr  vollbcladener  groBer 
Fahrzeuge  ganz  aus.  An  den  Cbergangspunkten  muBten  Leich^ 
tcrungen  oder  Umladungen  vorgenommen  werden. 
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Es  gab  in  der  Monarchic  337  Dampfer  und  2075  Schlepp^ 
kahne  und  Tanks  mit  einem  Fassungsraum  von  je  650 1.  Dieser 
Laderaum  bewegte  sich,  den  Eigentumlichkeiten  des  Binnenschiff^ 
fahrtsverkehrs  entsprechend,  langsam.  Mit  einer  Donauladeraum= 
tonne  wurden  im  Frieden  etwa  2000  tkm  jahrlich,  mit  einer  Eisen= 
bahnladeraumtonne  in  der  gleichen  Zeit  etwa  10.000  tkm  geleistet. 
Durchschnittlich  machte  ein  voll  beladenes  Fahrzeug  den  Weg 
Wien — Sulina  und  zuriick  nur  einmal  im  Jahr.  Die  Gesamt= 
leistung  des  Schiffsparks  der  Monarchic  kann  im  Frieden  mit 
2  bis  2'5  Milliarden  Tonnenkilometern  angegeben  werden. 

Vor  dem  Krieg  organisierte  die  Heeresleitung  unter  dcm 
Gesichtspunkte  der  Kriegfuhrung  an  der  Siidgrenze  des  Reiches 
die  Auswertung  der  Donauschiffahrtsmittel  zu  Truppcn?  und  zu 
Nachschubtransporten,  zu  Spitalschiffen,  Dampffahren,  Trajek- 
ten,  schvvercn  Schleppschiffbriicken.  Sie  sah  auch  die  Heran* 
ziehung  der  gesellschaftlichen  Schiffahrtsmittel  im  Kriege  in  Ein* 
zelvertragen  vor.  Die  Bemannung  und  nautische  Leitung  sollte 
in  der  Hand  der  Gesellschaften  bleiben.  Die  Verwendung  wurde 
dem  Ermessen  jener  ortlichen  militiirischen  Kommandos  iibers 
lassen,  in  deren  Bereich  sich  die  Fahrzeuge  befanden. 

Um  die  Schlepps  fur  Truppentransporte,  besonders  fiir 
Pferde  und  Fuhrwerke,  geeignet  zu  machen,  muBten  die  hohlen 
eisernen  Schiffskorper  entsprechend  adaptiert  werden.  Die  Durch= 
fiihrung  erfolgte  im  Kriege  auf  den  Werften  der  Gesellschaften 
oder  durch  das  Eisenbahnregiment.  Eine  bedeutendc  Rolle  war 
der  Donauschiffahrt  bei  der  Uberschreitung  der  breiten  Strome 
am  Balkankriegsschauplatz  zugedacht.  Sie  sollte  <i)berschiffunt>s= 
glieder»  fiir  Fiihren  bedeutender  Leistungsfahigkeit  und  fiir  Eisen* 
bahntrajekte,  dann  Unterlagen  fiir  Schiffsbriicken  liefern.  Als 
Tragwerk  fiir  die  Fahrbahn  waren  eiserne  Briickcn  vorgesehen, 
die  iihnlich  den  Kriegsbriicken  aus  geschraubten  Elemcnten  mit 
12  m  Einzelspannweite  bestanden. 

Vom  Beginn  der  Feindseligkeiten  bis  zum  Flerbst  1915  war 
der  Donauverkehr  sehr  stark  behindert  und  auf  das  Stuck  nord= 
lich  Scmlin  beschriinkt,  weil  entlang  der  Save=Donau=Linie  an* 
dauernd  Kiimpfe  stattfanden.  Mit  dem  Vorschieben  der  Kampi '-■ 
linien  bis  ins  Vorfeld  von  Saloniki  wurde  die  Donau  frei,  worauf 
bis  zum  Kriegsende  eine  noch  nie  dagewesene  Verkehrsintensitiit 
folgte.  Die  Absperrung  der  Dardanellen  und  spiiter  der  untcren 
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Donau  schuf  vollig  abnormale  Verhaltnisse  unci  schaltete  die 
Konkurrenz  des  Seeschiffrachtraumes  aus. 

Schon  die  Erfahrungen  des  Feldzuges  1914  auf  dem  Balkan 
lieBcn  die  Notwendigkeit  einheitlicher  militarischer  Leitung  aller 
vom  Heere  gemieteten  Schiffahrtsobjekte  crkennen.  Es  bildete 
sich  daher  im  Rahmen  der  Feldtransportleitung  Szabadka  eine 
Schiffahrtsgruppe,  die  bald  nach  Wien  verlegt  wurde  und  einen 
Bestandteil  der  Zentraltransportleitung  bildete.  Yon  groBer  Be; 
deutung  war  die  dadurch  mogliche  Entlastung  der  Bahnen. 

Aus  den  Schiffahrtsmitteln  wurde  ein  einheitlicher  Park 
gebildet,  der  von  der  Schiffahrtsgruppe  der  Zentraltransports 
leitung  durch  vier  Exposituren  in  Wien,  Szabadka,  Orsowa  und 
Kustschuk  und  zahlreichen  Schiffstationskommandos  direkt  ge« 
lenkt  wurde.  Der  Personalhochststand  von  11.643  Mann  (dar* 
untcr  277  Offiziere  und  Beamte)  unterstand  der  militarischen 
Gewalt. 

AuBer  den  militarischen  Transporten  wickelte  der  Schiffs* 
park  den  Zivilgiiterverkehr  ins  Ausland  und  den  Personenvers 
kehr  Semlin — Braila  ab.  In  Zciten  von  Zugkraft=  und  Laderaum? 
uberschufi  wurde  cr  fur  Ziviltransporte  im  Inland  zur  Verfiigung 
gestcllt.  Als  die  groBe  Aufgabe  der  Bewaltigung  der  rumanischen 
Getreideeinfuhr  zu  losen  war,  wurde  der  groBte  Teil  des  vorhan= 
denen  heimischen  Schiffsparks  in  militarische  Miete  genommen 
und  diesem  alsbald  auch  das  deutsche  Schiffsmaterial  angeschlos; 
sen.  Die  Zentraltransportleitung  verfiigte  von  diesem  Zeitpunkt 
an  iiber  einen  groBen  Laderaum,  der  Ende  1917  aus  773.000  Lade* 
raumtonnen  bestand.  211  Dampfcr  mit  97.000  Pferdestiirken 
waren  als  Zugkraft  verfugbar. 

Die  Zentraltransportleitung  bestritt  aus  diesem  Park  lokale 
militarische  Bediirfnisse  und  wickelte  die  groBen  militarischen 
Transporte  ab.  Nach  der  Besetzung  Rumaniens  schwammen  vicle 
Objekte  vvieder  stromab,  um  vor  der  Bedrohung  durch  die 
Salonikiarmee  im  Sommer  1918  wiedcr  nach  oben  abgezogen  zu 
werden. 

Gleich  zu  Beginn  der  Feindseligkeiten  war  cine  groBe  Zahl 
von  schwimmenden  Objekten  durch  die  Serben  in  den  Grund 
gebohrt,  andere  von  6sterreichisch*ungarischen  Truppen  versenkt 
worden.  Bei  Orsowa,  Belgrad  und  an  anderen  Stellen  lagen  ganze 
Gruppen  von  Fahrzeugen.  die  der  allmiihlichen  \"ersandung  vers 
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ficlen  und  die  Schiffahrt  behinderten.  Insgesamt  gab  es  803  ver== 
scnkte  Objekte.  Die  Zentraltransportleitung  schuf  eigene  Hebe- 
formationen,  um  diese  Objekte  zu  retten.  Es  gelang  ihr  bis 
1.  Oktober  1918  davon  296  schwimmfahig  zu  machen,  weitere 
148  wurden  durch  die  Gesellschaften  selbst  gehoben.  Der  FluB 
muBte  ferner  von  Minen  befreit  und  die  bisher  im  Kriege  vernach= 
liissigte  Bezeichnung  der  Fahrrinne  erneuert  werden. 

Die  Donauschiffahrtsmittel  waren  fiir  Truppentransporte 
auf  weite  Strecken  sehr  wenig  geeignet.  Die  Zugdampfer  hatten 
keinen  Fassungsraum,  die  eingerusteten  Schlepper  lieBen  alle 
Vorkehrungen  fiir  die  Bequemlichkeit  der  Truppen  und  Schutz 
gegen  die  Witterung  vermissen.  Trotzdem  muBten  ofter  groBere 
Truppenkorper  zu  Schiff  befordert  werden. 

Zur  Beschleunigung  des  Aufmarsches  gegen  Serbien  wur* 
den  bald  nach  Beginn  des  Krieges  zwei  bohmische  Heereskorper 
per  Bahn  bis  Wien  und  Budapest  gebracht  und  dann  auf  der 
Donau  auf  den  Kriegsschauplatz  verschoben,  weil  die  Bahnen 
noch  voll  besetzt  waren.  Der  Transport  verlief  glatt.  Die  deutsche 
103.  Division  wurde  Ende  Mai  1915  von  Nagybeczkerek  nach 
Palanka  verschifft.  Die  11.  bayrische  Division  wurde  im  Janner 

1917  aus  Rumanien  donauaufwarts  bis  Orsowa,  gelegentlich  Bib 
dung  der  neuen  Front  gegen  den  Balkan  September  des  Jahres 

1918  die  30.  Infanteriedivision  von  Odessa  nach  Braila — Varna 
zum  Weitertransport  nach  Serbien  gebracht. 

Die  hohe  Beladefahigkeit  der  Donauschlepper  lieB  sie  als 
zum  Nachschub  von  Massengiitern  besonders  geeignet  erscheinen, 
weniger  zur  Versendung  von  Stiickgiitern  und  kleinen  Transport 
ten.  So  wurden  Kohle  fiir  die  Balkanbahnen,  Munition  und  son= 
stiger  Nachschub  fiir  die  Armee  auf  dem  Balkan  von  Deutsche 
land  und  Osterreich*Ungarn  per  Schiff  nach  Semendria  und  in  die 
rumanischen  Hafen  gefuhrt.  Die  Versorgung  tiirkischer  Truppen 
in  Rumanien  erfolgte  iiber  die  Bahn  Sofia — Nisch — Semendria, 
dann  donauabwiirts.  Eingerichtete  Spitalschiffe  beforderten  bis 
1.  Dezember  1917  74.210  Kranke  und  Verwundcte. 

Wolle,  Altkupfcr,  Eichenknoppern  und  Erze  wurden  in 
Schiffsladungen  in  die  Heimat  gebracht,  um  die  dort  herrschendc 
Not  zu  lindern. 

Eine  groBe  Rolle  spielte  die  Donauschiffahrt  bcim  Uber= 
schreitcn  der  Strome  des  Balkankriegsschauplatzes  durch  ganze 
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Armcen.  Die  Kapitane  arbeiteten  oft  im  feindlichen  Feuer  und 
mufitcn  ihre  Leistungen  unter  den  harten  Erfordernissen  der 
militarischen  Fiihrung  erfiillen. 

So  beforderte  sie  bedeutende  Teile  der  5.  Armee  bei  der 
Riiumung  Serbiens  im  Dezember*Ruckzug  1914  auf  das  nordliche 
Ufer,  ermoglichte  das  Uberschreiten  der  Save?DonausLinie  bei 
Belgrad,  Bazias  und  Semendria  durch  die  vereinigten  Armeen  der 
Zentralmachte  im  Oktober  1915,  halfen  bei  der  Errichtung  von 
Schleppschiffbriicken  Dezember  1914  bei  Belgrad  und  Oktober 

1915  bei  Kevevara  mit.  Am  grofiziigigsten  aber  waren  die  Mafe 
nahmen  beim  Uberschreiten  der  unteren  Donau  durch  die  Armee 
Mackensen  im  rumanischen  Feldzug. 

Schon  vor  der  rumanischen  Kriegserklarung  stellte  das 
osterreichisch^ungarischc  Armeeoberkommando  die  notigen  Uber; 
schiffungs*  und  Uberbriickungsmittel  bereit.  In  schwierigem 
Transport  kamen  sie  unversehrt  in  dem  am  bulgarischen  Ufer 
gelegenen  Kanal  von  Beleme  an,  wo  sie  der  Zerstorung  durch 
rumanisches  Artilleriefeuer  entriickt  waren  und  fiir  die  spatere 
Verwendung  an  der  unteren  Donau  bereit  lagen.  Die  Spitzen 
der  Armee  Mackensen  iiberschritten  bei  Sistow  am  23.  November 

1916  auf  Dampffiihren  die  mehr  als  2000  m  breite  Donau.  Das 
Gros  marschierte  iibcr  eine  rasch  hcrgestellte  Schiffsbriicke.  Der 
Finsatz  der  militarischen  Donauschiffahrt  hat  zum  Erfolg  der 
Verbiindeten  wesentlich  beigetragcn  und  an  der  Ausniitzung  des 
rohstoffreichen  Rumiinicns  mitgeholfen. 

Auch  bei  der  Riiumung  Serbiens  durch  die  Verbiindeten  im 
Oktober  1918  wurden  wesentliche  Teile  der  Armee  per  Schiff 
auf  das  nordliche  Ufer  der  Grenzstrome  gebracht. 

Wo  die  Hcrstellung  einer  Briicke  in  kurzer  Zeit  unmoglich. 
aber  ein  andauernder  Verkehr  zu  bewaltigen  war,  wurden  Dampf* 
fahren  fiir  den  Personen*  und  Fuhrwerksverkehr  eingerichtet.  Die 
Leistungsfahigkeit  einer  solchen  Fahre  betrug  fiir  kurze  Strecken 
4000  Mann,  auf  langere  Strecken  2000  Mann.  Am  haufigsten 
standen  sie  nachst  Belgrad  im  Bctrieb,  wurden  aber  auch  bei 
Kevevara,  Pancsova  und  Semendria  angewendet. 

Zur  Ermoglichung  eines  durchlaufenden  Eiscnbahnverkehrs 
wurde  von  Trajekten  Gebrauch  gemacht.  Solche  wurden  fiir 
normalspurige  Bahnen  eingerichtet  und  standen  jahrelang  in 
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Gebrauch.  Trajektsglieder  wurden  auch  beniitzt,  um  Fahr? 
betriebsmittel  hinter  Unterbrechungsstellen  zu  befordern. 

Schon  im  Jahre  1915  zeitigte  die  auftretende  Knappheit  an 
Lebenss  und  Futtermittcln  Bemiihungen,  die  in  Rumiinien  lagern= 
den  Getreidemengen  zu  den  Verbiindeten  einzufiihren.  Nebst 
der  Uberwindung  grower  Schwierigkeiten  bei  der  Erwerbung 
dieser  Bestiinde,  war  auch  die  Transportfrage  zu  losen.  Fiir  die 
Finfuhr  standen  vier  minderleistungsfiihige  eingleisige  Bahnlinien 
aus  Rumiinien  zur  Verfiigung.  Dazu  kam  nach  der  Besetzung 
Serbiens  die  Donau.  Fs  herrschte  damals  in  weiten  amtlichen  und 
privaten  Kreisen  grofttes  Interesse  an  der  raschen  Finfuhr  der 
Getreidemengen  fiir  die  weitere  Ernahrung  der  Zentralmiichte. 
Es  wurde  daher  in  einvernehmlicher  Arbeit  der  deutschen  und 
osterreichischuungarischen  Heeresleitung  eine  grofiziigige  Orga= 
nisation  geschaffen,  welche  die  ganzen  Getreideziige  dirigierte 
und  hiezu  an  den  Grenzen  Ubernahms;  und,  wo  notig,  Umlade* 
einrichtungen  schuf.  In  den  Donauhiifen  Rumaniens  gingen  die 
Waren  bei  der  Verladung  sonst  in  den  ungarischen  Grenzstationen 
in  die  Disposition  der  paritiitisch  durch  Deutsche  und  Oster= 
reicher^Ungarn  gebildeten  militarischen  Stellen.  So  wurden  die 
in  Rumiinien  lagernden  Ernten  des  Jahres  1914  und  1915  und  alte 
Bestiinde  an  Mais  bis  zum  Ausbruch  des  rumanischen  Krieges 
nahezu  vollstandig  den  Zentralmachten  zugefiihrt. 

Die  nautische  Hochstleistung  durch  das  Eiserne  Tor.  wurde 
mit  40  Schleppladungen  taglich  ermittelt.  Bei  einer  Durchschnitts; 
beladung  von  500 1  und  300  eisfreien  Tagen  im  Jahre  konnten  mit 
den  vorhandenen  Remorkdren  6  Millionen  Tonnen  durch  das 
Eiserne  Tor  gebracht  werden.  Es  war  aber  ausgeschlossen,  diese 
Mengen  in  Orsowa  auf  die  Bahn  umzuschlagen  oder  auf  der  einen 
eingleisigen  Strecke  weiter  zu  befordern.  Daher  war  es  unerlafi* 
lich,  das  Gros  des  Getreides  auch  iiber  die  Kataraktenstrecke  zu 
bringen.  Hier  aber  sank  die  mogliche  Tagesleistung  infolge  der 
beschriinkten  Zahl  der  geeigneten  Zugdampfer  auf  20  Schlepper 
a  500 1  taglich,  was  bei  300  Tagen  einer  Jahresleistung  von  3  MiF 
lionen  Tonnen  entsprach.  Aber  auch  oberhalb  von  Omoldawa 
war  es  nicht  moglich,  diese  eintreffenden  Mengen  in  einem  Hafen 
umzuschlagen  und  weiterzuleiten.  Es  lag  vielmehr  im  allgemeinen 
Verkehrsinteresse,  den  Umschlag  vom  Schiff  auf  die  Bahn  auf 
mehrere  Hafen  zu  verteilen  und  zur  Entlastung  der  Bahnen  einen 
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Teil  der  Schlepps  so  weit  vvie  moglich  aufwiirts  zu  remorkieren. 
Je  dichter  der  Verkehr  an  der  unteren  Donau  war,  desto  weniger 
weit  konnte  mit  Kiicksicht  auf  den  beschrankten  Dampferstand 
stromaufwiirts  gezogen  werden.  Zu  einer  intcnsiven  Ausniitzung 
der  Donaukapazitat  war  es  erforderlich,  daB  die  Zuschubleistung 
in  die  Einladehafen,  die  Beladung,  eventuell  die  Umladung  bei 
Turnu^Severin  und  die  Ausladung  gleichmaBig  und  der  Dauer? 
leistungsfahigkeit  des  Schiffsparks  angepaBt  war.  Bei  der  urn 
geheuren  Bedeutung  der  raschen  Bewaltigung  dieser  Transporte 
wurde  daher  nunmehr  auch  in  Rumanien  die  Aufbringung  und 
Verladung  des  Getreides  untcr  militarischer  Leitung  organisiert. 

Die  allseitigen  Bestrebungen  auf  Erhohung  der  Schiffahrts; 
leistung  fiihrten  zu  zwei  interessanten  Neuerungen  im  Donau* 
verkehr,  der  Treidelbahn  am  Eisernen  Tor  und  dem  Fahren  bei 
Nacht. 

Uber  Veranlassung  des  deutschen  Armeeoberkommandos 
wurde  im  Mai  1916  auf  dem  sudlichen  Begleitdamm  des  Eisernem 
Tor=Kanals  ein  festverankertes  Vollbahngleis  gelegt.  Zwei 
schwere  Guterzugslokomotiven  sollten,  auf  ihm  rollend,  auch 
schwacheren  Dampfern  das  Durchfahren  des  Tores  in  der  Berg* 
fahrt  erleichtern.  Diese  zweifellose  Unterstiitzung  schwacher 
Zugdampfer  in  der  kurzen  Kanalstrecke  blieb  auf  die  Einfuhr; 
menge  ohne  Einflufi,  die  Treidelbahn  wurde  wenig  beniitzt  und 
wurde  keine  dauernde  Einrichtung. 

Vom  11.  November  1915  bis  15.  November  1917  machten 
7066  Sehiffe,  also  durchschnittlich  9'6  taglich,  bergwiirts  die  Fahrt 
durchs  Eiserne  Tor.  Sie  enthielten  rund  3,000.000 1  Lebens=  und 
Futtermittel,  Rohstoffe,  Frdol  und  Wolle  usw.  aus  den  Balkan; 
Iandern  fiir  die  Zentralmiiehte.  AuBerdem  warcn  zu  dieser  Zeit 
die  Roholquellen  bereits  wiederhergestellt  und  taglich  waren 
CM)  Wagen  abzuschieben.  Fin  Teil  ging  ganz  per  Balm,  der 
grofSere  in  Tankschiffen  bis  Bazias  und  von  dort  mit  zwei  bis 
drei  Zisternenziigen  taglich  nach  Deutschland. 

Die  Bestrebungen  nach  einer  rationellen  v\usniitzung  der 
Schiffahrtsmittel  drangten  die  Zentraltransportleitung  zur  On 
ganisierung  der  Nachtfahrten.  Bis  zum  Summer  1917  stellten  alio 
Schleppziige  aus  Sieherheitsgriinden  die  Fahrt  bei  eintretender 
Dunkelheit  ein.  Der  Verlust  an  Fahrzeit  war  besonders  im  Winter 
stark.  Da  faBte  die  Zentraltransportleitung  im  August  1917  den 
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EntschluB,  den  Verkehr  auch  bei  der  Nacht  aufrechtzuerhalten. 
Zu  diesem  Zwecke  erfolgte  eine  bessere  Bezeichnung  der  Fahr= 
rinne  durch  Setzung  von  Leuchtbojen  und  Uferzeichen  sowie 
durch  die  Ausriistung  der  Dampfer  mit  Scheinwerfern.  Die  an? 
fiinglich  nur  mit  einigen  «Eilremork6ren  -  in  den  giinstigsten 
Strecken  aufgenommenen  Versuche  hatten  einen  vollen  Erfolg. 
Bald  aber  wagte  man  die  Nachtfahrten  auch  in  den  schwierigsten 
Strecken.  So  legte  ein  Remorkor  die  Bergfahrt  Wien — Regens= 
burg  mit  drei  beladenen  Schlepps  in  80stiindiger  Fahrt  erfolg= 
reich  zuriick  und  bevvies  damit  die  Lebensfiihigkeit  der  Neuerung. 
Durch  Anwendung  der  Nachtfahrten  konnte  die  jiihrliche  Trans= 
portmenge  iiber  die  Kataraktenstrecke  auf  6,000.000 1  gebracht 
werden. 

Bei  entsprechender  Warenmenge  hiitte  der  einheitlich  ge= 
leitete  militarisierte  Donauschiffspark  demnach  7.000,000.000  tkm 
leisten  konnen.  Mangels  an  Ware  hat  er  nur  etwa  4.000,000.000  tkm 
geleistet  und  schon  damit  den  Beweis  erbracht,  daB  die  geschaf* 
fcne  Transportorganisation,  die  zur  Zeit  ihrer  Bliite  iiber  einen 
Schiffsraum  von  fast  1,000.000  Laderaumtonnen  verfiigte,  den 
Leistungen  mehrerer  Privatgesellschaften  iiberlegen  war.  Es  wurs 
den  durch  sie  gewaltige  Leistungen  vollbracht,  die  es  ermoglichs 
ten,  die  gefiihrlichen  Fehlbetriige  in  der  deutschen  und  6ster= 
reichischsungarischen  Brotversorgung  einigermaBen  zu  decken. 

Die  Jahresleistung  des  Zentraltransportleitungs=Schiffsparks 
kann  auf  ihrem  Hohepunkt  mit  4  Millionen  Tonnenkilometern 
geschatzt  werden.  Ihr  steht  eine  Friedensleistung  des  wesentlich 
grofieren  osterreichischsungarischen  Gesamtschiffsparks  mit  nur 
2'2  Milliarden  Tonnenkilometern  gegeniiber.  Hiebei  ist  zu  beruck* 
sichtigen,  daB  im  Kriege  viele  Dampfer  durch  Dienst  bei  Fiihren, 
Trajekten  und  Hebeformationen  gebunden  waren,  etliche  ver- 
senkt  lagen. 

II.  ADRIASCHIFFAHRT. 

Die  Kriegsvorsorgen  beriicksichtigten  nur  die  Indienststel= 
lung  einiger  Hilfsschiffe  f iir  die  Marine  und  f iir  Transportaufgaben 
untergeordneter  Bedeutung.  Die  Heeresverwaltung  nahm  die 
Schiffe  samt  Ausriistung  und  Bemannung  auf  Zeit  in  Miete.  Der 
Kriegsbeginn  verscheuchte  den  ganzen  in  den  heimischen  Ge^ 
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wassern  befindlichen  osterreichisch^ungarischen  Schiffspark  in  die 
Hafen.  Den  auswarts  befindlichen  Schiffen  wurde  die  Heimkehr 
ebenso  unmoglich  gemacht,  wie  den  heimischen  eine  neue  Aus* 
fahrt,  weil  die  tibermachtigen  Ententeflotten  die  schmale  StraBe 
von  Otranto  absperrten  und  die  Adria  unsicher  machten.  Denv 
gemiiB  blieb  die  Seeschiffahrt  auf  Kiistenfahrten  lokaler  Bedeu; 
tung  beschrankt  und  die  Anzahl  der  von  der  militarischen  See* 
transportleitung  dirigierten  gemieteten  Schiffe  in  den  Jahren  1914 
und  1915  sehr  gering.  Das  Gros  des  Schiffsparks  lag  abgeriistet 
in  den  vorziiglich  geschutzten  dalmatinischen  und  kroatischen 
Hafen. 

Durch  die  Ereignisse  auf  dem  Balkankriegsschauplatz  trat 
plotzlich  eine  grofte  Aufgabe  an  die  militarische  Adriaschiffahrt 
heran.  Es  gait  die  Versorgung  der  nach  der  Eroberung  von 
Montenegro  im  Winter  1916  bis  knapp  vor  Valona  vorgedrun* 
genen  Armeegruppe  in  Albanien,  die  einen  Verpflegsstand  von 
200.000  Mann  erreichte. 

Die  Verbindung  mit  Albanien  war  sehr  schwierig.  Aus  dem 
Inneren  Mazedoniens  fiihrte  iiberhaupt  keine  fahrbare  Kom= 
munikation  iiber  das  Gebirge  in  die  Kiistenebenen.  Entlang  der 
Kiiste  gab  es  weder  eine  Bahn  noch  eine  durchlaufende  StraBe. 
Auch  die  Seehafcn  waren  primitiv.  Es  muBte  daher  zu  einem 
kombinierten  System  gegriffen  werden,  um  die  Armee  zu  ver« 
sorgen.  Zum  kleineren  Teil  wurden  Sendungen  aus  dem  Reichs= 
innern  mit  Vollbahn  bis  Bosnisch^Brod  gebracht,  auf  Schmalspur 
umgcladen,  bis  zum  Bahnendpunkt  Zelenika  in  der  Bocche  di 
Cattaro  gcfiihrt,  hier  auf  kleine  flachgehende  kustendampfer  vers 
laden  und  in  den  Hiifen  Antivari,  Dulcigno.  Mcdua,  meist  aber 
auf  der  Reede  von  Durazzo  entladen.  Der  groBere  Teil  des  Nach; 
schubes  abcr  ging  iiber  Fiume,  wo  die  groBen  Anlagen  des  Frei; 
hafens  fiir  Etappeneinrichtungen  und  Einschiffung  zur  Verfiigung 
standen.  Eine  bedeutende  I--rweitcrung  und  Reorganisation  der 
militarischen  Schiffahrtsbehcirde  wurde  notwendig.  Die  See= 
transportleitung,  spiiter  Adriaverkehrsleitung  genannt,  besorgte 
die  Aufbringung,  Bereitstellung  und  Verwcndung  des  erf  order; 
lichen  Schiffsparks  und  Personals  und  die  Sichcrstellung  des 
Bedarfes  an  Betriebsmittcln.  Sic  leitetc  den  Schiffsverkehr  und 
regelte  den  Lauf  der  Transporte  und  licB  die  geordnete  Yer= 
kehrsabwicklung   durch   zchn  Schiffsstationskommandos  iiber; 
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wachen.  Die  Sicherung  vor  Feindesgefahr  oblag  dem  Flotten* 
kommando.  Ausgedehnte  Magazinsraume  wurden  mit  allerlei 
Heeresbedarf  belegt,  Spitaler  und  Unterkunftsraume  hergerichtet. 
AuBer  der  Versorgung  Albaniens  wurden  auch  Transporte  von 
Truppen  und  ganzen  Heereskorpern,  der  Nachschub  fiir  die  Be* 
satzungen  Montenegros  und  der  Kiistengebiete  und  endlich 
im  Hinblick  auf  die  trostlose  Ernahrungslage  der  Inselbewohner 
-  auch  die  Lebensinitteltransporte  fur  die  Zivilbevolkerung  der 
Adriaverkehrsleitung  ubertragen.  Auch  der  Post*,  Sanitats=  und 
Personenverkehr  war  durch  sie  zu  leiten.  Fiir  die  Bewaltigung 
aller  dieser  Aufgaben  wurden  nach  und  nach  80  kleine  Dampfer 
in  Dienst  gestellt.  Bis  in  die  Bocche  liefen  die  Dampfer  unter 
dem  Schutze  der  Inseln.  Von  Cattaro  an  aber  muBten  sie  wegen 
der  Bedrohung  durch  feindliche  Torpedoboote,  Unterseeboote 
und  Flieger  gruppenweise  durch  Kriegsschiffe  konvoiiert  werden 
und  gelangten  meistens  in  Nachtfahrt  bis  nach  Durazzo. 

Die  Existenz  der  Armeegruppe  in  Albanien  hing  angesichts 
der  Armut  des  Landes  im  hohen  MaBe  vom  Nachschub  ab.  Im 
AnschluB  an  die  Hafenplatze  entstand  in  dem  kommunikations* 
losen  Land  ein  Netz  von  Verbindungen  zum  Teil  von  dauerndem 
Wert.  Ein  flacher  Dampfer  besorgte  einen  bescheidenen  Verkehr 
bojanaaufwarts  bis  in  den  Skutarisee,  auf  dem  ein  Warenverkehr 
bis  Skutari  eingerichtet  wurde.  Von  Skutari  besorgte  eine  Feld* 
bahn  den  Verkehr  bis  Allesio.  Eine  Feldseilbahn  uberbriickte 
die  Siimpfe  bis  Vorra  in  der  Niihe  von  Tirana.  Im  AnschluB  an 
Durazzo  entstand  ein  mehr  als  200  km  langes  Motorfeldbahn* 
und  Seilbahnnetz  bis  an  die  Kampffront  an  der  Vojusa,  das  die 
Weiterverteilung  der  per  Schiff  angekommenen  Vorrate  besorgte. 
Samtliche  Bau=  und  Betriebsmaterialien  muBten  von  Fiume  zu? 
geschoben  werden.  Bei  der  ungeheuren  Uberlegenheit  der 
Ententeflotten  war  es  geradezu  ein  Wunder,  daB  der  Verkehr 
von  Warenschiffen  bis  in  die  Nahe  feindlicher  Stiitzpunkte  durch 
Jahre  ohne  nennenswerte  Behinderung  aufrechterhalten  werden 
konnte.  Durch  die  Erfolge  kuhner  geworden,  fiihrte  man  selbst 
Urlauber*  und  Truppentransporte  bis  nach  Durazzo.  Die  milis 
tiirische  Uberlegenheit  blieb  trotz  der  Ungunst  der  Nachschubs* 
vcrhaltnisse  bis  zum  Zusammenbruch  auf  der  Seite  der  osters 
reichischsungarischen  Truppen. 

14* 
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Nach  der  Vorschiebung  der  Kampffront  in  Italien  bis  an 
die  Piave  wurde  ab  Triest  iiber  Grado  mit  Kiistendampfern  ein 
Verkehr  in  die  Lagunen  am  Nordstrand  der  Adria  eingerichtet, 
urn  Truppen  am  Sudflugel  der  Armee  in  Venetien  zu  versorgen. 

C.  TELEGRAPHENU  UND  POSTWESEN. 

I.  TELEGRAPHENWESEN,  TELEPHONE  UND 

RADIODIENST. 

Der  Telegraph  wurde  nach  Anwendung  der  Elektrizitiit  ein 
unschatzbares  Gemeingut.  Die  Erkenntnis  von  den  Vorteilen 
und  der  militarischen  Verwendungsmoglichkeit  war  bald  offem 
bar  geworden  und  auch  die  osterreichisch=ungarische  Heeres= 
leitung  trug  ihr  von  da  an  stiindig  Rechnung. 

Dem  Eisenbahm  und  Telegraphenregiment  wurde  ein  eigener 
TelegrapftemErsatzkader  und  cine  Telephonschule  angefiigt. 
Aber  erst  mit  1.  Janner  1912  wurde  ein  eigenes  k.  u.  k.  Tele; 
graphenregiment  zu  vier  Bataillonen  mit  je  vier  kompagnien  nebst 
einer  Radioabteilung,  einem  Ersatzkader  und  einer  Material; 
verwaltung  aufgestellt.  Von  diesem  Regimentskader  wurden 
iiberdies  noch  16  Korps=,  9  Fcstungstelegraphenkader=  und 
6  Radiostationen  fur  den  stabilen  Dicnst  bemannt. 

Alle  diese  Stellen  waren  eigentlich  nur  reine  Schulen  mit 
wenigen,  aber  tiichtigen  Lehrkniften.  Unterstiitzt  wurden  die 
letzteren  durch  den  Kavallerie;  und  den  Infanterietelegraphem 
kurs  und  die  Honved=Zentraltelegraphenschule. 

Bei  Kriegsbeginn  besafi  cine  Infanteriekompagnie  eine  Tele= 
phonstation  mit  1*5  km  Leitung,  eine  Feldbatterie  4  Telephone 
stationen  mit  30  km  Leitung,  eine  Gebirgsbatterie  3  Telephone 
stationen  mit  IS  km  Leitung,  eine  LuBartilleriebatterie  6  Telephone 
stationen  mit  12  km  Leitung.  Pionier*,  Eisenbahnkompagnien  und 
Feldballonabteilungen  waren  ahnlich  ausgeriistet. 

Bei  der  Kavallerie  besafi  seit  Linger  Zeit  jedes  Regiment 
eine  Telegraphenpatrouille  zu  zwei  Stationen  und  10  km  Leitung. 
Diese  Patrouillen  wurden  im  Kriege  wesentlich  ausgebaut. 
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Die  Telegraphentruppe  -  -  der  Regimentsverband  horte  im 
Kriege  auf  -  -  hatte  das  ganze  operative  Netz  nach  riickwiirts 
einheitlich  einzurichten  und  zu  betreiben.  Hiezu  waren  auch  die 
anfangs  nicht  rein  militarischen  Reserve*,  Bau*  und  Betriebs* 
formationen  vorgesehen,  die  ihr  Personal  teilweise  direkt  von  den 
Staatstelegraphenverwaltungen  erhielten. 

Der  Friedensstand  des  Telegraphenregiments  betrug  vor 
kriegsbeginn  rund  90  Offiziere  und  1000  Mann.  Letzterer  stieg 
mit  der  Mobilisierung  sogleich  auf  das  Zwolffache.  An  Reserve* 
offizieren  und  Anwartern  standen  zunachst  350  zur  Verfiigung. 
Im  Regimente  waren  alle  Nationen  der  Monarchic  vertreten,  die 
<  Dienstsprache»  war  deutsch. 

Das  aktivc  und  das  Reserveoffizierskorps,  groBtenteils  den 
biirgerlichen  Intelligenzkreisen  der  ganzen  Monarchie  entstam* 
mend,  besaB,  nebst  alien  militarischen  Vorbedingungen,  ein 
griindliches,  mehrfach  durch  Hochschulspezialstudien  vertieftes 
Fachwissen  und  eine  besondere  Vorliebe  und  Hingabe  fiir  seinen 
Dienstzweig.  Von  den  Reserveoffiziersanwiirtern  gait  das  gleiche. 

Als  im  Kriegsverlaufe  der  Bedarf  an  Offiziersnachwuchs 
cinsetzte,  traten  wieder  groBtenteils  junge  Leute,  die  Vorliebe 
fiir  ein  technisches  Fach  besaBen,  in  dieses  Korps  ein.  Geist,  Aus* 
bildung  und  Disziplin  dieser  Truppe  standen  denn  auch  durchaus 
auf  sehr  hoher  Stufe. 

Die  technische  Ausriistung  der  Telegraphentruppe  war  im 
Jahre  1914  bis  einschlielMich  der  Korps  mit  Telegraphem  (eigenen 
Morseapparaten)  und  Telephongerat  (Mikrophonkassetten),  wei* 
ter  hinab  nur  fiir  den  telephonischen  und  phonischen  Verkehr 
vorgesehen.  AuBerdem  waren  verschiedene  optische  Signalmittel 
\orhanden. 

Das  Armceoberkommando  verwendete  sogleich  eine  klei* 
nere  Anzahl  von  Hughes=Telegraphenapparaten  der  Staatstele* 
graphie,  deren  Vorziiglichkeit  fiir  den  Verkehr  der  hoheren 
Fiihrung  alsbald  erkannt  wurde.  Noch  im  August  1914  wurden 
die  Armeekommandos,  spater,  besonders  im  Stellungskriege, 
auch  die  Korps*  und  manche  Divisionskommandos  mit  solchen 
Apparaten  beteilt. 

Die  Beforderung  der  Ausriistung  erfolgte  bei  den  Tele* 
graphenabteilungen  mittels  eigens  gebauter  Wagen,  bei  den  Tele* 
phonabteilungen  durch  landesiibliche  Wagen.   Die  Gebirgstele* 
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phonabteilungen  hatten  Tragtiere,  ein  Transportmittel,  das  falb 
weise  auch  fur  die  anderen  Formationen  der  Telegraphentruppe 
vorbereitet  war.  Diese  guten  Vorsorgen  fiir  den  Gebirgskrieg 
bewahrten  sich  im  Laufe  der  Kampfe  sehr. 

Das  Truppentelephongerat  wurde  anfangs  im  Tornister, 
bzvv.  am  Sattel,  spater,  als  der  Bedarf  stieg,  zumeist  auf  dem 
Truppenfuhrwerk  fortgebracht. 

Ausbau  im  Kriege. 

Im  Laufe  des  Feldzuges  setzte  die  Weiterentwicklung  der 
Telegraphentruppe  alsbald  sowohl  zahlenmaBig  als  technisch  so 
wesentlich  ein,  daft  sich  spaterhin  eine  Neuorganisation  als  notig 
erwies. 

Die  zahlenmaBige  Erhohung  ergab  sich  einerseits  durch  die 
kurz  nach  Kriegsbcginn  einsetzende  Aufstellung  hoherer  Ver? 
biinde,  die  mit  neuen  Verbindungsabteilungen  beteilt  werden 
muBten,  andererseits  durch  die  Erkenntnis,  daB  die  schon  be? 
stehenden  Verbiinde  noch  immer  nicht  geniigend  mit  Verbindungs* 
truppen  versehen  waren.  Ersteren  Bedarf  konnte  zumeist  das 
Telegraphenersatzbataillon  decken.  letzterer  wurde  vielfach  im 
Feldc  selbst  durch  Einteilung  von  Mannschaft  der  Truppen  zu 
den  Verbindungsformationen  aufgebracht.  Besonders  bei  der 
Artillerie  trat  die  Notwendigkeit  so  stark  hervor,  daBmeistkorps= 
weise  «Artillerietelephonabteilungen»  improvisiert  wurden,  die 
zur  Versorgung  der  Artilleriebrigadcn  dienten.  Hier  sowie  auch 
bei  der  Infanterie  erfolgte  ferner,  zur  moglichst  planmaBigen  und 
okonomischen  Auswertung,  die  Zusammenfassung  des  ganzen 
im  Truppenkorper  vorhandenen  Ycrbindungspersonals  und 
^materials  untcr  cin  Kommando. 

Die  technische  Entwicklung  der  Verbindungsmittel  paBte 
sich  der  Dauer  und  Art  des  Krieges  an  und  nahm  bald  ungeahnte 
Formen  an.  In  den  ersten  Feldzugsmonaten  lief  meist  zwischen 
den  hoheren  Kommandos  je  eine  Kabcllcitung.  Mit  dem  Erstarren 
der  Fronten  wuchsen  diesc  spiirlichcn  Linien  rasch.  urn  schlieB* 
lich  durcli  grofie,  wohlausgebaute  Netze  crsetzt  zu  werden.  die 
sich  bis  in  die  Kampfgraben  verastelten. 

Der  Verkehr  nahm  so  rasch  zu.  dafi  einerseits  der  Morse* 
telegraph  auf  den  wichtigen  und  FermLeitungen  ganz  auf  den 
1  [ughesbetrieb  uberging  und  andererseits  beim  Telephon  die  alb 
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gemeine  Anwendung  von  Zentralen  (Umschalter)  mit  zahlreichen 
AnschluBmoglichkeiten  notwendig  wurde.  Sie  muBten  fast  durch; 
gehend  aus  der  Heimat,  und  zwar  rasch  nachgeschafft  werden. 
Die  ansehnlichen  Bestande  dcr  Staatsverwaltungen  an  derlei  er= 
probten  Typen  erwiesen  sich  als  groBe  Wohltat.  Da  aber  diese 
Umschalter  nur  auf  Klingelapparate  eingestellt  waren,  die  Armee 
aber  nur  mit  Mikrophonkassetten  ausgeriistet  war,  gab  es  manche 
Schwierigkeiten.  Der  heimischen  Industrie  erwuchsen  daraus 
groBe  Aufgaben.  Es  entstanden,  besonders  bei  den  hochsten 
Kommandos  Hughes;  und  Telephonzentralen,  die  im  Umfange  an 
jene  von  kleineren  Stadten  gemahnten.  Aber  auch  bei  den  Fiihrer; 
stellen  in  und  niichst  der  Kampffront  selbst,  wurden  allgemein 
groBere  und  kleinere  Zentralen  geschaffen,  die  die  voile  Aus; 
niitzung  des  vorhandenen  ganzen  Armeegeriites  erlaubten. 

Auch  in  der  Ausniitzung  der  Linien  war  eine  stete  Ent; 
wicklung  wahrzunehmen.  Gait  es  doch  mit  den  wegen  Material; 
mangels  nur  sehr  schwer  zu  vermehrenden  Gesamtleitungen  trotz 
des  weit  erhohten  Verkehrs  auszukommen  und  dabei  den  Heimat; 
dienst  nicht  gar  zu  arg  zu  drosseln.  Alle  technischen  Errungen; 
schaften,  die  die  mehrfache  und  gleichzeitige  Beniitzung  eines, 
bzw.  zweier  Drahte  ermoglichten,  wurden  angewendet.  Nur  die 
so  leistungsfahige  Schnelltelegraphie  konnte,  da  die  Apparate  bis 
zum  Ende  des  Krieges  nicht  lieferbar  wurden,  leider  nicht  in 
Dienst  gestellt  werden. 

Abgesehen  von  der  weit  besseren  Leistung,  leichteren  Er; 
haltung  und  Schonung  und  der  sich  immer  schwerer  gestaltenden 
Nachschaffung  der  Kabelleitungen,  wurde  auch  wegen  der  stan; 
dig  wachsenden  Abhorchgefahr  von  der  Permanierung  der  Draht; 
leitungen  ausgedehntester  Gebrauch  gemacht. 

Anfanglich  wurden  alle  Leitungen  einfach  gefuhrt  und 
die  Erde  als  Riickleitung  verwendet,  was  besonders  im  Stellungs; 
kampfe  dem  Feinde  die  Moglichkeit  bot,  diese  Erdleitung  fur 
ein  Mithoren  auszuniitzen.  Die  Technik  schuf  bald  mit  Hilfe  der 
Verstarkerlampen  Abhorvorrichtungen  von  staunenswerter  Lei; 
stung.  Nur  sorgfaltigst  gebaute  Doppelleitungen,  beste  Isolation, 
groBte  Sprechvorsicht  in  verschleierter  Form  sowie  stiindige  Kon; 
trolle  durch  eigene,  iiberwachende  Abhorstellen  schufen  da  Ab; 
hilfe.  Zeitweise  muBte  aber  doch  der  Sprechverkehr  in  den 
Kampflinien  iibcrhaupt  unterbleiben. 
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Auch  dcr  eigene  feindwarts  gerichtete  Abhor dienst,  im  Vers 
cine  mit  jenem  der  Radiotelegraphie  leistete  der  Fiihrung  und 
Truppe  oft  wertvolle  Dienste. 

Bald  wurden  zwei  neue  Verbindungsmittel,  der  Erdtelegraph 
und  das  unabhorbare  Telephon  geschaffen.  Der  erstere  stand  in 
einer  noch  verbesserungsbedurftigen  Type  stellenweise  in  Ver= 
wendung.  Er  war  besonders  bei  stiirkerem  Strom  abhorbar  und 
verwendete  deshalb  rasch  wechselnde  Deckschrift.  Seine  Starke 
bestand  darin,  auch  im  schwcrsten  Feuer  Dienste  zu  leisten,  da 
Drahtlcitungen  leicht  zerstort  wurden.  Die  zweite  Erfindung  trat 
nicht  mchr  in  Wirksamkeit,  da  die  heimische  Industrie  den  Be* 
stcllungcn  nicht  mchr  rasch  genug  nachkommen  konnte. 

Bei  Kriegsbcginn  verfiigte  die  Armee  iiber  11  stabile  und 
8  Feldradiostationen.  Das  Poulsen*System  war  vorherrschend. 
Es  bewahrte  sich  bei  den  Ortsstationen  besonders  und  zeichnete 
sich  durch  Abstimmungsscharfe,  Storungsfreiheit  und  groBte  Be; 
triebssichcrheit  aus. 

Dauernd  schr  wichtig  erwies  sich  der  gleich  bei  Kriegs= 
anfang  aufgenommene  Radioabhorchdienst.  Er  leistete,  trotz 
fcindlichcr  GegenmaBnahmen.  sehr  wertvolle  Dienste,  besonders 
in  dcr  crstcn  kriegshalfte,  wo  er  cinigemal  Nachrichten  von 
geradezu  entscheidcndcm  Wcrte  brachte. 

Dicscr  Abhorchdienst  wurde  in  grofiziigiger  Weise  aus= 
gebaut.  l'^s  standcn  schliclMich  52  Stationen  im  reinen  Horch; 
dienste,  wahrend  13  weitere  als  reine  Richtungscmpf  anger 
arbcitetcn.  Hiezu  traten  noch  ahnliche  Stationen  dcr  k.  u.  k. 
Kricgsmarinc,  der  Donauflotille  und  der  Verbiindetcn. 

Fiir  den  Bewegungs;  und  Stcllungskrieg  gleich  geeignet, 
wurde  die  tragbare  Radiostation  M  1914  und  M  1916  eingefiihrt 
und  in  rund  60  Stiicken  ausgegeben.  Sie  besorgten  die  Korrespon= 
denziiberwachung,  den  Fliegerwarndienst  und  den  Verkehr  mit 
Fernfliegern. 

Nur  fiir  den  Stellungskampf  wurden  iiberdics  die  Klcinradio= 
stationen  M  1915  und  M1917  mit  3  km  Mindestbereich  gebaut. 
Yon  crsterer  Type  kamen  zirka  50  Stiick,  von  letzterer  zirka 
60  Stationen  zur  Verwendung. 

Fiir  die  Artilleries  bzw.  Fliegerbeobachtung  bestanden  nebst* 
bei  mehrerc  Kleinradioempfangsstationen.   Der  Radiodicnst  in 
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den  Flugzeugen  sowie  die  hiefiir  erforderliche  Apparatur  wurden 
von  den  Fliegertruppen  selbst  besorgt. 

Im  Hinterland  waren  wahrend  des  Krieges  die  beiden  Grol?= 
stationen  Deutsch*Altenburg  und  Budapest  betriebsbereit,  so  daB 
im  Vereine  mit  den  militarischen  Stationen  WiemLaaerberg  und 
jener  der  Kriegsmarine  in  Pola,  bzw.  Cattaro,  der  obersten  Fiih* 
rung  ein  so  ziemlich  alien  Anforderungen  entsprechender  Appa* 
rat  zur  Verf  iigung  stand.  Bulgarien  wurde  leihweise  eine  leistungs* 
fahige  mittlere  Radiostation  zur  Verf  iigung  gestellt;  sie  gehorte 
der  ungarischen  Telegraphenverwaltung  und  war  in  Brusarci 
aufgestellt.  1 

Alle  Radiostationen  der  Feldarmeen  hatten  den  Sendedienst 
zur  Verringerung  der  Abhorchgefahr  schon  bald  nach  Kriegs* 
beginn  nur  auf  den  dringenden  Bedarf  eingeschriinkt.  Auch 
Tauschungen  und  Storungen  der  feindlichen  Korrespondenz  wur* 
den  fallweise  durchgefiihrt. 

Eine  andere  Verbindungsart  fiir  die  Gefechtszone  wurde  in 
der  Lichttelephonie  gefunden;  die  Versuche  waren  im  Sommer 
1918  beendet,  und  das  zahlreich  an  der  Front  befindliche  Schein* 
werfergerat  sollte  auch  nebstbei  zur  drahtlosen  Gesprachsiiber* 
mittlung  bei  Tag  und  Nacht  eingerichtet  werden. 

Im  Herbst  1918  wurden  noch  einige  R6hren=Kleinradiosta- 
tionen  herausgebracht  und  an  der  Front  im  Ortlergebiete  mit  vor* 
ziiglichem  Erfolg  versucht. 

Telephonausriistungen  wurden  mit  der  Zeit  bei  alien 
Regiments*  und  Abteilungskommanden,  Maschingewehrforma= 
tionen,  Infanteriegeschutzabteilungen,  Infanteriebeobachtungs= 
stellen,  schweren  Batterien,  Fliegerabwehrbatterien,  Minenwerfer* 
batterien,  Flieger?  und  Ballonkompagnien  und  iihnlichen  Forma* 
tionen  eingefuhrt. 

Das  Armeeoberkommando  ordnete  anfangs  1918  eine  Neu* 
organisation  der  Telegraphentruppe  an,  um  durch  einheitliche, 
straffere  Zusammenfassung  aller  Yerbindungsmittel  den  Er* 
fahrungen  und  Forderungen  der  Zeit  Rechnung  zu  tragen. 

Die  erst  im  Friihjahr  1918  erlangte  Zuweisung  von 
10.000  Mann  fiir  den  Radioausbau  und  die  Auffiillung  der  iibrigen 
Telegraphenformationen  konnte  sich  aber  nicht  mehr  voll  aus* 
wirken. 
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Urn  die  zahlreichen  im  Krieg  gemachten  Erfahrungen  priifen 
und  nutzbar  machen  zu  konnen,  wurde  im  letzten  Kriegsjahre 
einc  cigene  zentrale  Versuchsabteilung  aufgestellt. 

Die  Neuorganisation  umfaBte  im  Oktober  1918  rund 
2200  Offiziere,  Anwarter  und  Beamte  sowie  iiber  80.000  Mann. 

Die  Telegraphentruppen  waren  mit  vollstem  Erfolge  in 
jedem  Gelande  tatig,  in  den  Lagunen  Venetiens,  den  Siimpfen 
Albaniens,  am  Schwarzen  Meer  und  bis  zu  den  hochsten  Alpen* 
regionen. 

An  einen  durchgreifenden  Ausbau  des  heimatlichen  Tele* 
graphens  und  Telephonnetzes  war,  angesichts  des  Material; 
bcdarfs  der  Armeen,  nicht  zu  denken.  Immerhin  wurde  Be= 
achtenswertes  geleistet.  Vor  Kriegsbeginn  waren  an  permanenten 
Staatsleitungen  vorhanden:  in  Osterreich  242.900  km  Telegraph, 
80.800km  Telephon;  in  Ungarn  160.712km  Telegraph,  61.500  km 
Telephon  und  in  Bosnien  und  der  Herzegowina  10.687  km  Tele= 
graph,  3087  km  Telephon,  zusammen  559.686  km  (ohne  Lokah 
netze). 

Im  Kriege  wurden  dazugebaut:  in  Osterreich  und  Ungarn 
zirka  jc  20.000  km,  in  Bosnien  und  der  Herzegowina  rund  7000  km, 
zusammen  also  47.000  km  oder  8'4T,  des  Friedensleitungsstandes. 

Bei  der  Besetzung  des  Osterreich^Ungarn  zugefallenen  Teiles 
von  SiidwestruBland  waren  die  Verbindungen  der  relativ  sehr 
schwachen  Streitmacht  in  erster  Linie  nur  durch  die  Radio* 
telegraphic  moglich.  Die  spiirlichcn  permanenten  Leitungen  waren 
vollig  unzureichend  gewesen. 

Im  Kriegsverlaufe  wurde  der  anfiinglich  nahezu  ganz  ein* 
gcstcllte  Privat=Telegraphenvcrkchr  zwischen  Feld  und  Hcimat 
untcr  den  gcbotcnen  Bcschriinkungen  ermoglicht.  Die  Absicht. 
fiir  allcrdringendste  Falle  einen  Privattelephonverkehr  zwischen 
Front  und  Heimat  zu  schaffen,  konnte  nicht  verwirklicht  werden. 

In  den  besetzten  Gebieten  von  Polen,  Serbien,  Montenegro 
und  Albanien,  Rumanien  und  Venetien  muBtcn  fiir  den  zivilcn 
Telegramm*  und  teilweise  auch  Sprcchverkchr  \*orsorgen  ge* 
troffen  werden,  die,  auBer  in  Rumanien,  die  Errichtung  cigener 
Etappen«Posts  und  Telegraphcndircktioncn  bedingten.  Diese 
NetzvergroBerungen  zogen  den  AbschluB  neuer  Telcgraphen; 
iibereinkommen  und  Gcbuhrcnrcgelungcn  zwischen  Osterreich. 
Ungarn  und  Deutschland  nach  sich. 
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Als  im  November  1918  alle  besetzten  Gebiete  uberhastet 
geraumt  werden  muBten,  blieb  das  zahlreiche  und  kostbare 
investierte  Verbindungsmaterial  fast  iiberall  intakt  zuriick. 

Die  Telegraphentruppe  stand  in  steter  Fuhlung  mit  den  Ver= 
bindungstruppen  der  Verbiindeten,  besonders  mit  jenen  des  deuts 
schen  Heeres. 

Die  osterreichischsungarische  Kriegsmarine,  die  auch  fur  den 
Landdienst  mit  Telephonmaterial  und  einigen  Radiostationen 
ausgeriistet  war,  fiigte  sich,  wo  immer  die  Lage  es  zulieB,  volb 
standig  und  erfolgreich  in  die  verschiedenen  Arbeitsgebiete  ein. 

Nur  der  Geist  und  Opfermut  der  Telegraphentruppen  ver* 
mochten  es,  trotz  aller  Hindernisse  bis  zum  Schlusse  den  an  sie 
gestellten  Anforderungen  in  so  hohem  MaBe  zu  entsprechen. 


II.  DIE  K.  U.  K.  FELDPOST. 

Die  Heeresleitung  war  sich  auf  Grund  der  zahlreichen 
friiheren  Kriegserfahrungen  bewuBt,  daB  ohne  Feldpost  ein 
Krieg  nicht  gefiibrt  werden  konnte. 

Wenige  Jahre  vor  dem  Weltkriege  wurde  die  Feldpost  nach 
den  bei  den  groBeren  Manovern  und  im  zivilen  Verkehre  ge= 
machten  Erfahrungen  von  Grund  aus  neu  organisiert.  Bei  Kriegs* 
beginn  wurden  auBer  der  Generalfeldpostdirektion  beim  Armee* 
oberkommando  acht  Armeepostdirektionen  aktiviert.  Ende 
Oktober  1918  bestanden  zwolf  Armeepostdirektionen  bei  den 
Frontkommandos  und  vier  Etappenpost;  und  Telegraphendireks 
tionen  in  den  besetzten  Gebieten. 

Die  Zahl  der  mobilen  Feldpostamter  betrug  beim  Kriegs* 
beginn  119  mit  einem  Personalstande  von  292  Beamten,  168  Kon= 
dukteuren  und  160  Dienern.  Kurz  vor  Kriegsende  hatte  die  Feld* 
post  einen  Stand  von  500  Amtern  mit  rund  2800  Bediensteten. 

Das  Personal  war  dem  Stande  der  osterreichischen  und  der 
ungarischen  Zivilstaatspost  sowie  der  bosnisch4ierzegowinischen 
Militarpost  entnommen.  Als  diese  Reservoire  nicht  mehr  aus; 
reichten,  wurden  militarische  Hilfskrafte  herangezogen. 

Die  wichtigste,  aber  auch  schwierigste  Aufgabe  der  Feldpost* 
leitung  war  die  verlaBliche  Herstellung  der  Postverbindung  zwi* 
schen  den  Armcen  und  zwischen  diesen  und  dem  Hinterland. 
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Es  wurden  an  alien  wichtigen  Bahnrouten  '  fahrende  Feldpost* 
sammelstellen  -  eingerichtet,  die  die  Aussortierung  der  ihnen  zu* 
gekommenen  Korrespondenzen  wahrend  der  Fahrt  in  eigenen 
Bahnpostwagen  besorgten. 

Es  gehorte  zu  den  einschneidendsten  Bestimmungen  der 
neuen  Feldpostvorschrift,  daB  in  der  Adresse  aller  Feldposb 
sendungen  nur  das  Feld;  oder  Etappenpostamt  mit  seiner  Num* 
mer  angegeben  werden  durfte. 

Diese  Einrichtung  hat  sich  wahrend  dcs  ganzen  Krieges  in 
jeder  Flinsicht  glanzend  bewahrt.  Ihr  ist  es  nicht  zum  geringsten 
Teile  zu  danken,  daB  sich  der  Postverkehr  zur  Armee  von  alien 
Anfang  an  schnell  und  einfach  abwickelte.  Die  Bevolkerung  im 
Hinterlande  hat  sich  mit  dieser  Adressierungsart  alsbald  be* 
treundet. 

Die  wichtigste  Kolle  im  Feldpostverkehre  nahm  unstreitig 
die  <  Feldpostkarte  ein.  Sowohl  im  Felde  als  auch  in  der  Heimat 
war  sie  das  belicbteste  und  weitaus  am  meisten  beniitzte  Kor= 
respondenzmittel.  Wahrend  des  Krieges  wurden  an  amtlich 
aufgelegten  osterreichischen  Feldpostkarten  655,696.314  Stuck,  an 
amtlich  aufgelegten  ungarischen  Karten  171,622.200  Stuck,  also 
zusammcn  S27.318.514  Stuck,  unentgeltlich  verteilt.  Rechnet 
man  hiezu  noch  die  durch  die  Privatindustrie  und  die  im  Felde 
selbst  hergestellten  Feldpost;  und  Ansichtskarten,  so  kann  man 
sich  einen  Begriff  von  der  gewaltigen  Menge  der  durch  die  Felds 
]iost  befordcrtcn  Karten  machen. 

Der  Umstand,  daB  jeder  Soldat  Feldpostkarten  in  fast 
unbeschriinktcr  Menge  kostenlos  erhalten  und  versenden  konnte, 
zeitigte  einigen  MiBbrauch  und  fiihrte  im  August  1917  zur  Ein^ 
fiihrung  eigener  Feldpostkarten  aus  grauem  Papier  fiir  den  Yer* 
kehr  vom  Hinterlande  zur  Armee. 

Die  Finfiihrung  von  amtlich  aufgelegten  Kartenbriefen  war 
von  der  Feldpostleitung  wiederholt  in  Aussicht  genommen  wor* 
ilen  und  hatte  sich  zweifelsohne  bewahrt.  Die  Papiernot  gestattetc 
jedoch  die  Auflage  nicht  mehr. 

Wahrend  sich  zu  Anfang  des  Krieges  die  Tiitigkeit  der 
Feldpost  hauptsachlich  auf  die  Beforderung  von  Karten.  Briefen 
und  dienstlichen  Paketen  von  der  Armee  in  die  Heimat  und 
umgekehrt  beschrankte,  machte  sich  sehr  bald  die  Notwendigkeit 
geltend,  den  Postbetrieb  auf  weitere  Dienstzweige  auszudehnen. 
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Vorerst  muBte  schleunigst  der  private  Paketverkehr  zur 
Armee  eingerichtet  werden,  um  die  Zusendung  von  Bekleidungs= 
und  Ausriistungsbedarf  an  das  Heer  zu  ermoglichen.  Das  Ge- 
vvicht  dieser  Pakete  wurde  anfanglich  mit  5  kg  und  die  Dimension 
nierung  mit  60  cm  festgesetzt. 

Mannigfache  Schwierigkeiten  stellten  sich  diesem  Massen* 
verkehr  entgegen.  Die  zu  den  Fronten  fuhrenden  Bahnlinien 
waren  durch  Heerestransporte  derart  belastet,  daB  Briefpost  oft 
nur  schwer  fortgebracht  werden  konnte.  Die  ungeheuer  groBe 
Menge  von  Paketen  blieb  dann  entweder  unterwegs  liegen  oder 
muBte  in  einem  Bahnhof  unterwegs  angesammelt,  um  gelegent= 
lich  weitertransportiert  zu  werden.  Immerhin  konnte  der  private 
Paketverkehr  bis  zum  Ende  des  Krieges,  wenn  auch  mit  Pausen, 
allgemein  aufrechterhalten  werden. 

Zur  Ausriistung  eines  jeden  Feldpostamtes  gehorten  anfangs 
Manipulations;  und  Karriolwagen,  die  sich  aber  auf  den  zumeist 
schlechten  Wegen  in  Galizien  und  Russisch^Polen  als  unbrauch? 
bar  erwiesen.  Fiir  die  Postbeforderung  der  Feldpostiimter  fiihrte 
man  daher,  soweit  es  moglich  war,  leichte  Lastautomobile  und 
den  Geliindeverhaltnissen  besser  entsprechende  Landesfuhr= 
werke  ein. 

Zur  Versendung  der  tiiglichen  Gebrauchsartikel  (Seife, 
Kamme,  Messer,  kleinere  Waschestiicke,  haltbare  Lebensmittel 
u.  dgl.)  zur  Armee  waren  von  Kriegsbeginn  an  offene  Waren? 
p  r  o  b  e  n  pakete  zugelassen.  Hire  Gewichtsgrenze  war  anfangs 
250  g  und  wurde  spiiter  auf  500  g  erhoht.  Der  Umfang  dieses  Vers 
kehrs  war  naturgemaB  ein  iiuBerst  groBer.  Die  von  der  Feldpost* 
leitung  wiederholt  angeregte  Einf uhrung  geschlossener  Piick= 
chen  bis  zu  500  g  ware  jedenfalls  vorzuziehen  gewesen,  konnte 
aber  nicht  durchgesetzt  werden. 

Bestand  anfanglich  nur  das  Bediirfnis  nach  der  Sendemog? 
lichkeit  von  Paketen  zur  Armee,  so  anderte  sich  dies  nach  der 
Besetzung  von  groBen  feindlichen  Gebieten  durch  die  Verbiin* 
deten.  Der  Abschub  von  Viktualien  und  sonstigen  in  diesen 
Landstrichen  meist  noch  reichlich  vorhandenen,  aber  zu  Hause 
schon  sparlich  gewordenen  Lebensmittel  und  Rohstoffe  muBte, 
um  die  heimische  Lebenshaltung  zu  erleichtern,  den  Truppen 
moglich  gemacht  werden. 


222 


TELEGRAPH  EN*  UND  POSTWESEN. 


Besonders  kam  in  dieser  Hinsicht  Rumanien  in  Betracht.  Die 
Zahl  der  Sendungen  wuchs  von  Tag  zu  Tag  derart  an,  daB  mit 
jedem  Zugc  viele  vollbeladene  Wagen,  oft  auch  ganze  Ziige,  mit 
derartigen  Paketen  nach  Wien  und  Budapest  abgingen.  Aus 
Rumanien  wurden  allein  durch  die  Feldpost  wahrend  der  rund 

19  Monate  dauernden  Okkupation  3,856.000  Pakete  heim warts 
befordert. 

Nach  dem  Einmarsch  der  Truppen  in  die  Ukraine  im  Friih* 
jahr  1918  ergab  sich  auch  dort  die  Moglichkeit  zur  groBziigigen 
Heimsendung  von  Lebensmitteln.  Der  private  Feldpostverkehr  aus 
diesem  Gebiete  nahm  denn  auch  einen  gewaltigen  Umfang  an, 
um  so  mehr,  als  die  Gewichtsgrenze  einer  Sendung  sogleich  mit 

20  kg  festgesetzt  und  vielfach  zweckmaBiges  Packgerat  bereft* 
gestellt  wurde. 

Um  die  Ubermittlung  von  Zeitschriften  und  Buchern  zu  er* 
leichtern,  wurde  der  Drucksachenverkehr  mit  der  Ge* 
wichtsgrenze  von  2  kg  auch  von  der  Armee  eingerichtet.  liber* 
dies  wurde  die  Versendung  eingeschriebener  privater 
Briefe  im  Feldpostverkehr  zugestanden. 

Der  private  Geldverkehr  von  der  Armee  war  von 
Beginn  an  mittels  Geldbriefen  gestattet.  Die  Versendungs* 
vorschriftcn  und  die  militarische  Zensur  waren  aber  hier  so  ers 
schwerend,  daB  von  dieser  Einrichtung  verhaltnismaBig  wenig 
Gebrauch  gemacht  wurde.  Die  Generalfeldpostdirektion  fiihrte 
schon  im  Dezember  1914  den  Geldanweisungsverkehr 
von  der  Armee  ins  Hinterland  ein.  Die  giinstigen  Erfahrungen 
mit  dieser  MaBnahme  fiihrten  bald  darauf  zur  Einrichtung  des 
Postsparkassenscheckdienstes  (mittels  Erlagscheinen) 
von  der  Armee  und  zur  Errichtung  der  Feldsparkassa.  Durch 
letztcre  war  es  jedermann  im  Felde  moglich,  seine  Ersparnisse 
bei  jedem  Feldpostamte  sicher  und  verzinslich  anzulegen. 

Hier  sei  auch  noch  der  Zensur  und  Posts perre  kurz 
Erwahnung  getan.  Zur  Vcrhinderung  einer  vorzeitigen  Ver* 
breitung  militiirischer  Nachrichtcn.  die  dem  Feinde  wertvolle 
Aufschliisse  geben  konnten,  muBte  jede  Korrespondenz  der  Feld* 
armee  gepriift  werden.  Hiefiir  waren  bei  alien  Formationen 
Stellen  vorhanden,  welche  die  erfolgte  <  ZensurN  auf  dem  Stiicke 
vermerkten;  ohne  diescn  Yermerk  durfte  die  Beforderung  nicht 
erfolgen.   Vor  und  wahrend  wichtigercn  Rraftcverschiebungen 
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wurden  die  in  den  fraglichen  Front;  und  Etappenraumen  auf* 
gegebenen  Korrespondenzen  fiir  eine  bestimmte  Zeit  zurtick* 
behalten,  das  heiBt  die  sogenannte  «Postsperre»  verhangt. 

Erklarlicherweise  wurde  jede  Sperre  alsbald  von  der  Truppe 
und  den  Angehorigen  zu  Hause  schwcr  empfunden  und  erzeugte 
regelmafiig  groBe  Unruhe. 

Zur  Milderung  der  Postsperre  wurden  eigene  Karten  aus 
griinem  Papier  angefertigt,  die  auf  der  Riickseite  in  alien  Sprachen 
der  Monarchic  den  vorgedruckten  Text  aufwiesen:  «Ich  bin  ge* 
sund  und  es  geht  mir  gut.»  Irgendeine  weitere  schriftliche  Mit= 
teilung  auBer  dem  Namen  durften  die  Karten  nicht  enthalten. 
Die  Absendung  dieser  Karten  war  auch  wahrend  einer  Post* 
sperre  gestattet. 

Fiir  die  Zensur  der  Post  zur  Front  waren  in  der  Heimat 
eigene  Zensurstellen  errichtet.  Eine  zuweilen  recht  schwierige 
Auf gabe  war  die  Regelung  des  Feldpostverkehrs  mit  den 
verbiindeten  Staaten  und  deren  Truppe n,  die  oster* 
reichisch=ungarischen  Formationen  angegliedert  waren.  Nach 
dieser  Richtung  wurden  schon  im  August  1914  besondere  Vers 
cinbarungen  getroffen,  die  eine  moglichst  klaglose  gegenseitige 
Postbeforderung  bezweckten. 

Im  Zusammenhange  mit  der  fortschreitenden  militarischen 
Besetzung  fremder  Gebiete  wurden  in  alien  grofieren  Orten 
Etappenpostamter  errichtet.  Den  Dienst  bei  diesen  Anstalten 
besorgten  Feldpostbedienstete.  Ende  Oktober  1918  war  der 
Stand  der  stabilen  Etappenpostamter  in  den  besetzten  Gebieten 
folgender:  In  Polen  93,  Serbien  41,  Montenegro  17,  Albanien  12, 
Venetien  22,  zusammen  185  Amter. 

Bei  Kriegsbeginn  hatte  jede  der  drei  Postverwaltungen 
(Osterreich,  Ungarn  und  die  bosnisch=hcrzegowinische  Military 
Verwaltung)  die  von  ihr  aufgestellten  Feldpostamter  mit  den 
gangbarsten  Postwertzeichen  ihres  Staatsgebietes  beteilt.  Dies 
wurde  bald  abgeiindert  und  einheitliche  Marken  fiir  die  k.  u.  k. 
Fcldpost  ausgegeben. 

Bei  Einfiihrung  des  Privatpostverkehrs  in  den  besetzten  Ge* 
bieten  Serbiens,  Venetiens  und  spater  auch  Rumiiniens  ergab  sich 
die  Notwendigkcit,  fiir  diese  Territorien  eigene  Postmarken  an 
die  dortigen  Feldpostamter  auszugeben. 
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Auf  die  von  vielen  Sciten  gestellten  Ansuchen  um  Ausgabe 
von  besondercn  Marken  auch  fiir  andere  Gebiete  konnte  nicht 
eingegangen  werden.  Nur  in  Montenegro  gelangten  zwei  Gedenk* 
marken  zur  amtliehen  Ausgabe. 

Mit  dem  Zusammenbruehe  der  Fronten  Ende  Oktober  und 
anfangs  November  1918  horte  die  Tiitigkeit  der  Feldpost  auf.  Die 
groBe  Mehrzahl  der  Amter  war  gezwungen,  den  Dienst  ein= 
zustellen  und  sich  ihren  Truppenteilen  anzuschlieBen. 

Dabei  fielen  zahlreiche  Amter  in  Feindeshand,  andere  wieder 
wurden  ihrer  Werte  und  Rechnungen  beraubt.  Nur  den  an  der 
deutschen  Westfront  tatig  gewesenen  k.  u.  k.  Feldpostanstalten 
gelang  es,  den  groBten  Teil  ihrer  dienstlichen  und  personlichen 
G liter  unversehrt  heimzubringen. 

Zusammenfassend  kann  gesagt  werden.  daB  sich  der  Feld* 
postverkehr  im  allgemeinen  tadellos  und  zur  Zufriedenheit  von 
Front  und  Heimat  abgcwickelt  hat,  trotz  der  nicht  zu  vermeid= 
baren  Klagen  und  Beschwerden  iiber  Verspatungen  in  der  Be= 
forderung,  iiber  Yerluste  und  Beraubungen  von  Sendungen. 

Die  Feldpost  unterstand  dem  Chef  des  Feldtelegraphcm 
wesens,  cine  Einrichtung,  die  sich  durchaus  bewahrte.  Das  so 
bewahrte  Personal  der  Feldpost  war  aus  dem  Stande  der  ostein 
reichischen  und  ungarischen  Postverwaltung  und  der  bosnischsher* 
zegowinischen  Militarverwaltung  entnommen.  und  es  kam  hiiufig 
vor,  daB  Bedienstete  aller  drei  Verwaltungen  bei  einem  und  derm 
selben  Feldpostamte  verwendet  waren.  Daraus  haben  sich  abcr 
n  i  e  m  a  1  s  Schwierigkeiten  oder  Anstiinde  ergeben. 
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PLAN  DER  WI  RTS  C  HAFTS*  UND 
SOZIALGESCHICHTE    DES  WELT, 

KRIEGES. 

(Allfallige  Abanderungen  und  Erganzungen  werden    in  den  spateren  Banden 

mitgeteilt  werden.) 

I. 

HERAUSGEBER  UND  SCHRIFTLEITUNGEN. 
OSTERREICH  UND  UNGARN. 

GEMEINSAME  SCHRIFTLEITUNG. 
Professor  Dr.  James  T.  Shotwell,  Vorsitzender. 

OSTERREICHISCHE  SCHRIFTLEITUNG. 

Minister  a.  D.  Professor  Dr.  Friedrich  Wieser,  Vorsitzender  (gestorben 

am  26.  Juli  1926). 
Gesandter  a.  D.  Richard  Riedl. 
Sektionschef  Professor  Dr.  Richard  Schuller. 

UNGARISCHE  SCHRIFTLEITUNG. 
Minister  a.  D.  Dr.  Gustav  Gratz. 

SCHRIFTLEITUNG    DER   ABTEILUNG    FOR  OFFENTLICHES 

GESUNDHEITSWESEN. 

Professor  Dr.  Clemens  Pirquet  (gestorben  am  28.  Februar  1929). 

DEUTSCHLAND. 

Dr.  Carl  Melchior,  Vorsitzender. 

Geheimrat  Dr.  Hermann  Biicher. 

Geheimrat  Professor  Dr.  Carl  Duisberg. 

Geheimrat  Professor  Dr.  A.  Mendelssohn  Bartholdy. 

Geheimrat  Professor  Dr.  Max  Sering. 

Professor  Dr.  James  T.  Shotwell,  ex  officio. 
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BELGIEN. 

Professor  H.  Pirenne,  Herausgeber. 

FRANKREICH. 

Professor  Charles  Gide,  Vorsitzender. 
M.  Arthur  Fontaine. 
Professor  Henri  Hauser. 
Professor  Charles  Rist. 

Professor  Dr.  James  T.  Shot  well,  ex  officio. 

GRIECHENLAND. 

Professor  A.  Andreades,  Herausgeber. 

GROSSBRITANNIEN. 

Sir  William  Beveridge,  Vorsitzender. 

Professor  H.  W.  C.  Davis. 

Mr.  Thomas  Jones. 

Mr.  J.  M.  Keynes. 

Mr.  P.  W.  Hirst. 

Professor  W.  R.  Scott. 

Professor  Dr.  James  T.  Shotwell,  ex  officio. 

ITALIEN. 

Senator  Professor  Luigi  Einaudi,  Vorsitzender. 

Professor  Pasquale  Jannaccone. 

Professor  Umberto  Ricci. 

Professor  Dr.  James  T.  Shotwell,  ex  officio. 

JAPAN. 

Haron  Y.  Sakatani,  Vorsitzender. 
Mr.  Gotara  Ogawa. 

NIEDERLAiXDE. 

Professor  II.  B.  Grcvcn,  Herausgeber. 
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POLEN. 

Professor  Marcell  Handelsmann. 

RUMANIEN. 

M.  David  Mitrany,  Herausgeber. 

RUSSLAND. 

Professor  Sir  Paul  Vinogradoff,  Herausgeber  (gestorben  am  19.  De= 

zember  1925). 
M.  Michael  Florinsky,  Mitherausgeber. 

SKANDINA VISCHE  STAATEN. 

Professor  Harald  Westergaard  (Danemark),  Vorsitzender. 
Professor  Eli  Heckscher  (Schweden). 
Professor  Dr.  James  T.  Shotwell,  ex  officio. 

II. 

VERZEICHNIS  DER  VEROFFENTLICHUNGEN. 

Dieses  Verzeichnis  enthalt  nur  die  bereits  veroffentlichten  oder  in 
Vorbereitung  befindlichen  Publikationen  und  wird  von  Zeit  zu  Zeit 
vermehrt,  beziehungsweise  geandert  werden.  Die  Publikationen,  deren 
Titel  nachstehend  angefiihrt  werden,  sind  teils  solche,  die  einen  eigenen 
Band  der  Serie  im  Umfange  von  300  bis  400  Seiten  bilden,  teils 
Monographien  und  Spezialstudien  im  Umfange  von  etwa  100  Seiten, 
die  mit  Abhandlungen  ahnlichen  Charakters  zu  einem  Band  der  Serie 
vereinigt  werden  diirften.  Bereits  publizierte  Werke  sind  durch  ein 
Sternchen  gekennzeichnet.  Wo  nichts  anderes  angegeben  ist,  erscheinen 
die  Bande  in  der  Sprache  des  betreffenden  Landes. 

OSTERREICHISCHE  UND  UNGARISCHE  SERIE. 

ABTEILUNG  OSTERREICH.UNGARN. 

*Das  Geldwesen  im  Kriege,  vom  Prasidenten  der  Ungarischen  National 
bank,  Minister  a.  D.,  vormals  Gouverneur  der  Osterr.mngar.  Bank 
Dr.  Alexander  von  Pop o vies. 
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*Die  Kriegswirtschaft  in  den  okkupierten  Gebieten: 

Serbien,  Montenegro,  Albanien,  von  General  Hugo  Kerchnawe. 
Italien,  von  General  Ludwig  Leidl. 
Rumanien,  von  Generalkonsul  Felix  Sobotka. 
Ukraine,  von  General  Alfred  Krauss. 
Polen,  von  Major  Rudolf  Mitzka. 

*Die  aufiere  Wirtschaftspolitik  Osterreich?Ungarns:  «Mitteleuropaische 
Plane »,  Osterreich  *Ungarns  letzter  Ausgleich  und  Wirtschafts; 
biindnis  mit  dem  Deutschen  Reiche;  die  Friedensverhandlungen 
in  Brest «Litowsk  und  Bukarest;  die  Verhandlungen  iiber  die 
Polenfrage,  von  Minister  a.  D.  Dr.  Gustav  Gratz  und  Sektions* 
chef  Professor  Dr.  Richard  Schiiller. 

*Dcr  wirtschaftliche  Zusammenbruch  Osterreich  sUngarns,  von  Minister 
a.  D.  Dr.  Gustav  Gratz  und  Sektionschef  Professor  Dr.  Richard 
Schiiller. 


ABTEILUNG  OSTERREICH. 

*  Bibliographic  der  Wirtschafts*  und  Sozialgeschichte  des  Weltkrieges, 
von  Professor  Dr.  Othmar  Spann. 

*Osterreichische  Regierung  und  Verwaltung  im  Kriege,  von  Minister  a.  D. 
Professor  Dr.  Joseph  Redlich. 

Die  Regelung  der  Industrie  im  Kriege,  eine  Reihe  von  Monographien 
unter  der  Leitung  des  Gesandten  a.  D.  Richard  Riedl. 

*Die  Regelung  der  Volksernahrung  im  Kriege,  von  Staatssekretar  a.  D. 
Dr.  Hans  Loewenfeld;RuG. 

''  Die  Regelung  der  Arbeitsverhaltnis.se  im  Kriege,  eine  Reihe  von 
Monographien  unter  der  Leitung  von  Staatssekretar  a.  D.  Abge* 
ordneten  Ferdinand  Hanusch  und  Sektionschef  a.  D.  Professor 
Dr.  Emanuel  Adler. 

*Verkehrswesen  im  Kriege.  Die  osterreichischen  Fisenbahnen,  von 
Sektionschef  Ing.  Bruno  Enderes;  Militarische  Verkehrsprobleme 
Osterreich*Ungarns:  Eisenbahn*  und  Schiffahrtswcsen,  von  General 
d.  R.  Ing.  Emil  Ratzenhofer;  Telegraphen*  und  Postwesen,  von 
Oberst  d.  R.  Paul  Hoger. 

*Die  Kohlenversorgung  in  Osterreich  vvahrend  des  Krieges,  von  Minister 
a.  D.  Ing.  Emil  IIomann  =  IIerimberg. 

*Krieg  und  Kriminalitat,  von  Professor  Dr.  Franz  Fxner. 

*Die  Einkommensverschiebungen  in  Osterreich  wahrend  des  Welt? 
krieges,  von  Professor  Dr.  Wilhelm  Winkler. 
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ABTEILUNG  UNGARN. 

Die  Geschichte  der  Kriegswirtschaft  Ungarns,  ein  allgemeiner  Oberblick, 

von  Minister  a.  D.  Dr.  Gustav  Gratz. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Staatsverwaltung  und  die  offentliche 

Meinung  in  Ungarn,  von  Minister  a.  D.  Graf  Albert  Apponyi. 
Die  Industrie  Ungarns  wahrend  des  Krieges,  von  Minister  a.  D.  Baron 

Josef  Szterenyi. 

Der  Handel  Ungarns  wahrend   des  Krieges,  von  Staatssekretar  a.  D. 

Dr.  Alexander  von  Matlekovits. 
Die  Finanzwirtschaft  Ungarns  wahrend  des  Krieges,  von  Minister  a.  D. 

Dr.  Johann  von  Teleszky. 
Die  landwirtschaftliche  Produktion  Ungarns  wahrend  des  Krieges,  von 

Generalsekretar  Dr.  Karl  von  Muschenbacher. 
Die   sozialen   Verhaltnisse    in    Ungarn    wahrend    des   Krieges,  von 

stellv.  Staatssekretar  Dr.  Desiderius  Pap. 

ABTEILUNG  FOR  VOLKSGESUNDHEIT  IN  OSTERREICH 
UND  UNGARN 

(in  deutscher  Sprache). 

*  Studien  uber  Volksgesundheit  und  Krieg.  Eine  Reihe  von  Monographien, 
verfafit  von  den  Doktoren  K.  Biehl,  J.  Bokay,  B.  Breitner, 
C.  Economo,  A.  Edelmann,   A.  Eiselsberg,    H.  Elias,   E.  Einger, 

C.  Helly,  J.  Ilockauf,  A.  Juba,  K.  Kassowitz,  C.  Kirchenberger, 
J.  Kyrle,  E.  Lazar,  E.  Mayerhofer,  A.  Miiller=Deham,  E.  Nobel, 
CI.  Pirquet,  E.  Pribram,  W.  Raschofsky,  F.  Reischel,  G.  Schacherl, 
B.  Schick,  J.  Steiner,  R.  Wagner,  unter  der  Leitung  von  Professor 
Dr.  Clemens  Pirquet  (2  Bande). 

AMERIKANISCHE  SERIE. 

Eiihrer  durch  die  amerikanischen  Quellen  fur  die  Wirtschafts*  und  SoziaU 
geschichte  des  Krieges,  von  Waldo  G.  I.eland  und  Dr.  Newton 

D.  Mereness. 

Die  Industrie  der  Vereinigten  Staaten  wahrend  des  Krieges,  von  Pro* 

fessor  Alvin  S.  Johnson. 
'Amerikas  Eisenbahnen  und  Verkehrspolitik  wahrend  des  Krieges,  von 

Walker  D.  Mines. 
Die  Einanzen  Amerikas  und  der  Krieg,  von  Professor  Thomas  Sewall 

Adams. 
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Die  Kriegskontrolle  in  den  Vereinigten  Staaten,  von  Professor  Edwin 
F.  Gay. 

Die  wirtschaftlichen  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Vereinigten  Staaten, 
von  Professor  John  M.  Clark. 

(Weitere  Bande  werden  nachfolgen.) 

BELGISCHE  SERIE. 

Belgien  und  der  Weltkrieg,  von  Professor  H.  Pirenne. 
Deportation  und  Zwangsarbeit  der  Zivilbevolkerung  wahrend  der  Be* 
setzung,  von  Fernand  Passelecq. 

*  Die  Lebensmittelversorgung  in  Belgien  wahrend  der  Besetzung,  von 

Dr.  Albert  Henry. 

*  Legislative  und  Verwaltung  wahrend  der  Besetzung,  von  Dr.  J.  Pirenne 

und  Dr.  M.  Vauthier. 

*  Die  Arbeitslosigkeit  in  Belgien  wahrend  der  Besetzung,  von  Professor 

Ernest  Mahaim. 

*  Die  belgische  Industrie  wahrend  der  Besetzung,  von  Graf  C.  de 

Kercho  ve. 

*  Die  Volkswirtschaftspolitik  der  belgischen   Regierung  wahrend  des 

Krieges,  von  Professor  F.  J.  van  Langenhove. 

BULGARISCHE  SERIE 

(in  franzosischer  Sprachc). 

Die  wirtschaftlichen  Wirkungen  des  Krieges  auf  Bulgarien,  von  Pro* 
fessor  G.  T.  Danailov. 

DEUTSCHE  SERIE. 

Bibliographic   der  dcutschen  Schriftcn   und  Abhandlungen   zur  Wirt; 

schafts*    unci   Sozialgeschichte    des   Weltkrieges,    von  Professor 

Dr.  A.  Mendelssohn  Bartholdy  und  Dr.  Eduard  Rosenbaum. 

Mit  cincm  Anhang  iiber   das   deutsche   Reichsarchiv   und  seine 

Bestande,  von  Dr.  Ernest  Miisebeck. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  Verfassung  und  Verwaltung  des  Reiches 

und  der  Lander,  von  Professor  Dr.  A.  Mendelssohn  Bartholdy. 
Die  Staatsverwaltung  der  besetztcn  Gebicte: 

*  Belgien,  von  Staatsministera.  D.  Professor  Dr.  Ludwig  von  Kohler. 

Baltikum,  von  Freiherrn  von  Gayl. 

Generalgouvernement  Warschau,  von  Wirkl.  Geh.  Rat  Dr.  Wolfgang 
von  Krics. 
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*  Geistige  und  sittliche  Wirkungen  des  Krieges  in  Deutschland: 

Dcr  sittliche  Zustand  des  deutschen  Volkes  unter  dem  EinfluC 
des  Krieges,  von  Professor  Dr.  Otto  Baumgarten. 

Die  Stellung  der  evangelischen  Kirche,  von  Professor  Dr.  Erich 
Foerster. 

Die  Stellung  der  katholischen  Kirche,  von  Professor  Dr.  Arnold 

Rademacher. 
Der  Krieg  und  die  Jugend,  von  Dr.  Wilhelm  Flitner. 
Kriegskriminalitat  in  Deutschland,  von  Geh.  Justizrat  Prof.  Dr.  Moritz 
Liepmann. 

Die  deutsche  Volkswirtschaft  unter  dem  EinfluC  des  Krieges,  von  Geh. 
Regierungsrat  Professor  Dr.  Max  Sering. 

Die  Einwirkung  des  Krieges  auf  Bevolkerungsbewegung,  Einkommen 
und  Lebenshaltung  in  Deutschland: 

Die  deutsche  Bevolkerungsbewegung,  von  Professor  Dr.  Rudolf 
Meerwarth. 

Die  Folgen  des  Krieges  fur  das  Einkommen  und  die  Lebens* 
haltung  der  deutschen  Bevolkerung,  von  Professor  Dr.  Adolf 
Giinther. 

Die  Lage  der  arbeitenden  Klassen  in  Deutschland  unter  dem 
EinfluC  des  Krieges,  von  Professor  Dr.Waldemar  Zimmerman n. 

*  Deutschlands  Gesundheitsverhaltnisse  unter  dem  EinfluC  des  Krieges, 

unter  Mitwirkung  der  Fachgenossen  Dr.  Abel,  Bonhoefter,  Breger, 
Brugsch,  Fikentscher,  Hahn,  His,  Jadassohn,  Kerp,  Langstein, 
Merkel,  Mollers,  v.  Ostertag,  Roesle,  Rott,  Rubner,  Sellheim, 
Stephani,  Steudel,  Thiele,  Toms,  herausgegeben  und  eingeleitet 
von  Geh.  Medizinalrat  Dr.  F.  Bumm  (2  Bande). 

Organisation  der  deutschen  Kriegswirtschaft  und  Bewirtschaftung  der 
Kriegsrohstoffe,  von  Staatssekretar  a.  D.  Professor  Dr.  Heinrich 
Goppert  und  einem  noch  zu  bestimmenden  Verfasser. 

Die  Tatigkeit  der  ZEG.  und  das  Zusammenwirken  mit  den  Bundes* 
genossen,  von  Geh.  Legationsrat  Dr.  Walter  Frisch. 

Die  Bewirtschaftung  der  besetzten  Gebiete: 

Belgien  und  Nordfrankreich,  von  Professor  Dr.  Georg  Jahn. 
Rumanien  und  Ukraine,  von  Professor  Dr.  Fritz  Karl  Mann. 
Baltikum,  von  Freiherrn  von  Gayl. 

Generalgouvernement  Warschau,  von  Wirkl.  Geh.  Rat  Dr.  Wolfs 
gang  von  Kries. 
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Deutschlands   Aufien*   und   Innenhandel   unter   den  Wirkungen  des 

Krieges.  (Verfasser  noch  nicht  bestimmt.) 
Die  deutschen  Eisenbahnen  im  Kriege,  von  Eisenbahnprasidenten  Geh. 

Regierungsrat  Dr.  Sarter. 
Die    deutsclie  Industrie   am  Schlusse  des  Krieges.  Interessengemein^ 

schaften  und  Kartelle,  von  Geh.  Legationsrat  Dr.  Hermann  Bucher. 

*  Die  deutschen  Gewerkschaften  im  Kriege,  von  Paul  Umbreit.  Mit 

einem  Anhang  iiber  die  gewerbliche  Frauenarbeit  wahrend  des 
Krieges,  von  Dr.  Charlotte  Lorenz. 
Dcr  Einflufi  des  Krieges  auf  die  deutsche  Sozialpolitik,  von  Dr.  W. 
Dieckmann. 

*  Deutsche    Kriegsernahrungswirtschaft,    von    Professor    Dr.  August 

S  k  a  1  w  e  i  t . 

*  Der  EinfluG  des  Krieges  auf  die  landwirtschaftliche  Produktion  in 

Deutschland,  von  Professor  Dr.  Friedrich  Aereboe. 

*  Die  deutsche  Staatsfinanzwirtschaft  im  Krieg,  von  Geheimrat  Professor 

Dr.  Walther  I.otz. 
Deutsches  Banks  und  Borsenwesen  im  Krieg.  (Verfasser  noch  nicht 
bestimmt.) 

Allgemeine  Lehren  der  Kriegsverwaltung  und  Kriegswirtschaft.  (Yer= 
fasser  noch  nicht  bestimmt.) 

FRANZOSISCHE  SERIE. 

*  Bibliographischer  Fiihrer  durch  die  kriegswirtschaftliche  Literatur  Franks 

reichs,  von  Dr.  Camille  Bloch. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Regierung  und  Verwaltung  Frankreichs: 
**  Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Zivilverwaltung,  von  Pro* 

fessor  Pierre  Renouvin. 
Die  offiziellen  kriegswirtschaftlichen  Organisationen  Frankreichs, 

von  Armand  Boutillier  du  Retail. 
**  Probleme  des  Regionalismus,  von  Professor  Henri  Hauser. 
**  Die  Vorbereitung  der  Friedenswirtschaft,  von  Henri  Chardon. 
Studien  iiber  die  kriegswirtschaftliche  Statistik: 

Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Bevolkerung  und  die  Ein= 

kommensverhaltnisse,  von  Michel  Huber. 
*Preise  und  Lohne  wahrend  des  Krieges,  von  Lucien  March. 
Lcbensmittelversorgung  und  Lebensmittelkontrolle  wahrend  des  Krieges: 
*  Volksernahrung  und  Rationierung,  von  P.  Pi  not. 
*Die  Landwirtschaft  wahrend  des  Krieges,  von  Michel  Augc> 
L  a  r  i  b  e . 
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*  Die  franzosische  Industrie  wahrend  des  Krieges,  von  Arthur  Fontaine. 

*  Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  franzosische  Textilindustrie,  von 

Professor  Albert  Aftalion. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Metall;  und  Maschinenindustrie 

(Verfasser  noch  nicht  bestimmt);  die  Wirkungen  des  Krieges  auf 

die  chemischen  Industrien,  von  Eugene  Mauclere. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Brennstoffe  und  Wasserkrafte: 

Die   Kohle   und   die   mineralischen  Brennstoffe,   von   Henri  de 
Peyerimhoff. 

**  Die  Wasserkrafte,  von  Professor  Raoul  Blanchard. 

*  Die  Forstwirtschaft  und  die  Nutzholzindustrie  wahrend  des  Krieges, 

von  General  Georges  Chevalier. 
Die  Organisation  der  Kriegsindustrien,  von  Albert  Thomas. 
Die  Arbeitsbedingungen  wahrend  des  Krieges,   von  William  Oualid 

und  M.  C.  Picquenard. 
Studien  iiber  die  Arbeitsverhaltnisse  wahrend  des  Krieges  (2  Bande): 

*  Die  Arbeitslosigkeit,  von  A.  Crehange. 
Der  Syndikalismus,  von  Roger  Picard. 

**  Fremde  und  koloniale  Arbeitskrafte  in  Frankreich,  von  B.  Nogaro 

und  Oberstleutnant  Weil. 
**Die  Frauenarbeit,  von  Marcel  Frois. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  besetzten  Gebiete: 

*  Die  Organisation  der  Arbeit  in  den  besetzten  Gebieten,  von  Pierre 

Boulin. 

Die  Lebensmittelversorgung  in  den  besetzten  Gebieten,  von  Paul 

Collinet  und  Paul  Stahl. 
Die  Kricgsschaden,  von  Edmond  Michel  und  M.  Prangey. 
Kriegsgefangene  und  Kriegsfliichtlinge : 

Die  Kriegsfliichtlinge  und  die  Zivilinternierten,  von  Professor  Pierre 

Caron. 

Die  Kriegsgefangenen,  von  Georges  Cahen^Salvador. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  das  Transportwesen: 

*  Die  franzosischen  Eisenbahnen  wahrend  des  Krieges,  von  Marcel 

Peschaud. 

**Die  BinnenwasserstraBen  und  der  Giiterverkehr,  von  Georges 
Pocard  de  Kerviler. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Schiffahrt: 

*  Die  franzosische  Handelsschiffahrt  wahrend  des  Krieges,  von 

Henri  Cangardel. 
Die  franzosischen  Hafen  wahrend  des  Krieges,  vonGeorges  H  ersent. 
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Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  den  Handel  Frankreichs,  von  Professor 
Charles  Rist. 

Die  franzosische   Handelspolitik  wahrend  des   Krieges,  von  Etienne 

Clementel. 
Die  finanziellen  Wirkungen  des  Krieges: 

^Die  Finanzen  Frankreichs  wahrend  des  Krieges,   von  Henri 
Truchy. 

Das  Bankwesen  Frankreichs  wahrend   des  Krieges,   von  Albert 
A  u  p  e  t  i  t . 
Sozialpolitische  Probleme: 

*  Die  Konsumgenossenschaften  und  der  Kampf  gegen  die  Preiss 

steigerungen,  von  Professor  Ch.  Gide  und  M.  Daude* Bancel. 

*  Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  das  Wohnungsproblem,  von 

Henri  Sellier  und  M.  Brugge  man. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Volksgesundheit: 

Volksgesundheit  und  Hygiene,  von  Dr.  Leon  Bernard. 
Die  Kriegsgeschadigten,  von  M.  Cassin  und  M. Ville* Chabrolle. 
Frinnerungen  und  Eindriicke  aus  den  Schiitzengraben,  von  Pros 
lessor  Jean  Norton  Cru. 
Die  wirtschaltlichen  Verhaltnisse  der  franzosischen  Stadte  wahrend  des 
Krieges: 

** Paris,  von  Henri  Sellier,  M.  Bruggeman  und  M.  Poete. 

**Lyon,  von  Edouard  Herriot. 

** Rouen,  von  J.  Le vain vi lie. 

**  Bordeaux,  von  Paul  Courteault. 

*  *  Bourges,  von  C.  J.  Gignoux. 

** Tours,  von  Professor  Lheritier  und  Camille  Chautemps. 

** Marseille,  von  Paul  M assort. 

ElsaBs Lothringen,  von  Georges  Delahache. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Kolonien: 

Die  franzosischen  Kolonien  wahrend  des  Krieges,  von  Arthur  G  i  rau  1 1. 

*Nordafrika    wahrend    des    Krieges,    von   Augustin  Bernard. 
Die  franzosischen  Kriegskosten : 

*  Die  unmittelbaren  Kriegsauslagen,  von  Professor  Gaston  J  eze. 
Die  Kriegskosten  Frankreichs,  von  Professor  Charles  Gide. 

GRIECFIISCHE  SERIE 
(in  franzosischer  Sprache). 
Die  wirtschaftlichen  und  sozialen  Wirkungen  des  Krieges  auf  Griechen* 
land,  von  Professor  A.  Andreades. 
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GROSSBRITANNISCHE  SERIE. 
*Bibliographische  Obersicht,  von  Mifi  M.  E.  Bulkley. 
*Handbuch  des  Archivwesens,  von  Hilary  Jenkinson. 
*Britische  Archive  im  Frieden  und  im  Kriege,  von  Dr.  Hubert  Hall. 
Die  Kriegsverwaltung  in  GroBbritannien  und  Irland  (mit  besonderer 

Beriicksichtigung  der  wirtschaftlichen  Verhaltnisse),  von  Professor 

W.  G.  S.  Adams. 

*Die   Kriegsverwaltung   in   den  britischen   Dominions,   von  Professor 
A.  B.  Keith. 

*Preise  und  Lohne  im  Vereinigten  Konigreiche  1914  —  1920,  von  Professor 
A.  L.  Bowley. 

*Britisches  Kriegsbudget  und  Finanzpolitik,   von   F.  W.  Hirst  und 
J.  E.  Allen. 

Die  Besteuerung,  das  Kriegseinkommen  und  die   Kriegsgewinne,  von 
Sir  J.  C.  Stamp. 

*  Das  Versicherungswesen  wahrend  des  Krieges,  eine  Reihe  von  Mono; 

graphien : 

Lebensversicherung,  von  S.  G.  Warner;  Feuerversicherung,  von 
E.  A.  Sich  und  S.  Preston;  Schiffahrtsversicherung,  von  Sir 
Norman  Hill;  Gesundheitsversicherung,  vonSir  Alfred  Watson; 
Arbeitslosenversicherung,  von  Sir  William  Beveridge;  mit 
einem  Anhange  von  Sir  William  Schooling. 

*  Versuche   staatlicher  Bewirtschaftung   im   Kriegs*   und  Ernahrungs* 

ministerium,  von  E.  M.  H.  Lloyd. 
*Die  Approvisionierung  Englands,  von  Sir  William  Beveridge. 

*  Die  Nahrungsmittelerzeugung  wahrend  des  Krieges,  von  Sir  Thomas 

Middleton. 

Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  britische  Textilindustrie: 
*Das  Baumwollkontrollamt,  von  H.  D.  Henderson. 

*Die  Schiffskontrolle  der  Alliierten;  Versuch  einer  internationalen  Ver* 
waltung,  von  Sir  Arthur  Salter. 

*  Allgemeine  Darstellung  der  britischen  Schiffahrt  wahrend  des  Krieges, 

von  C.  Ernest  Fayle. 
*Die  britische  Kohlenindustrie  wahrend  des  Krieges,  von  Sir  Richard 
Redmay  ne. 

Die   britische  Eisen*    und   Metallindustrie   wahrend  des  Krieges,  von 
W.  T.  Lay  ton. 
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*Die  britischen  Arbeitervereinigungen  und  der  Krieg,  von  G.  D.  H. 
Cole: 

**  Gewerkschaftswesen  und  Munitionsindustrie. 

**  Bergarbeiter*Gewerkschaften. 

*  *  Werkstattenorganisation. 
*Der  Arbeitsmarkt  und  seine  Regelung,  von  Humbert  Wolfe. 
Die  Gesundheitsverhaltnisse  der  heimgekehrten   Krieger,  von  Dr.  E. 

Cunyngham*Brown. 

*  Die  Industrie  des  ClydesTales  wahrend  des  Krieges,   von  Professor 

W.  R.  Scott  und  J.  Cunnison. 
*Die  Landwirtschaft  und  Fischerei  Schottlands: 

Eine  Serie  von  kriegswirtschaftlichen  Studien,  von  H.  M.  Cons 
acher,  Joseph  Duncan,  D.  T.  Jones  und  Dr.  J.  P.  Day  mit 
einer  Einleitung  von  Professor  W.  R.  Scott. 
Wales  im  Weltkriege,  von  Elias  Henry  Jones. 
Anleitung  zum  Studium  der  Kriegswirtschaft : 

Verzeichnis  der  staatlichen  Kriegsorganisationen,  von  Dr.  N.  B. 
Dearie. 

Wirtschaftschronik  des  Krieges,  von  Dr.  N.  B.  Dearie. 
Die  Kriegskosten  GroBbritanniens  (Verfasser  noch  nicht  bestimmt). 
Studien  iiber  die  sozialen  Verhaltnisse  in  England  wahrend  des  Krieges 

(Verfasser  noch  nicht  bestimmt). 

ITALIENISCHE  SERIE. 

Bibliographischc  Ohersicht  iiber  die  wirtschaftlichen  und  sozialen  Pro? 

bleme  des  Krieges,  von  Professor  Vincenzo  Porri,  mit  einer  Ein= 

leitung  iiber  die  Beschaffung  und  Beniitzung  kriegswirtschaftlicher 

Dokumente,  von  Comm.  Eugenio  Casanova. 
*Die   kriegswirtschaftliche   Gesetzgebung,   von   Professor  Alberto  de' 

Stefani. 

Die  landwirtschaftliche  Produktion  in  Italien  1914  —  1919,  von  Professor 
Umberto  Ricci. 

Die  Bauernschaft  Italicns  wahrend  des  Krieges,  von  Professor  Arrigo 
Serpieri. 

*  Volksernahrung  und  Rationierung,  von  Professor  Riccardo  Bachi;  die 

Nahrungsmittelversorgung  der  italienischen  Armee,  von  Professor 
Gaetano  Zingali. 

*  Die  Finanzen  Italicns  wahrend  des  Krieges,  von  Senator  Professor 

Luigi  Einaudi. 
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Die  Kriegskosten  Italiens,  von  Senator  Professor  Luigi  Einaudi. 

Die  Inflation  in  Italien  und  ihre  Wirkung  auf  die   Preise,  das  Ein^ 

kommen    und    die   fremden   Valuten,    von    Professor  Pasquale 

Jannaccone. 

*  Die  Bevolkerungsstatistik  und  Volksgesundheit  Italiens  wahrend  des 

Krieges  und  nach  demselben,    von  Professor  Giorgio  Mortara. 
Das  italienische  Volk  wahrend  des  Krieges  und  nach  demselben:  ein 
soziologisches  Bild,  von  Professor  Gioacchino  Volpe. 

*  Das  wirtschaftliche  und  soziale  Leben  in  Piemont  wahrend  des  Krieges, 

von  Professor  Giuseppe  Prato. 

JAPANISCHE  SERIE 

(in  englischer  Sprache). 

Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Rohstofierzeugung  Japans,  von 
M.  Kobayashi. 

Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  japanische  Industrie,  von  M.  Ogawa. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  den  Handel  und  Verkehr  Japans,  von 
M.  Yamazaki. 

Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  das  japanische  Transportwesen,  von 
M.  Matsuoka. 

Die  Wirkungen   des  Krieges  auf  die  Finanzen  und  den  Geldmarkt 

Japans,  von  M.  Ono. 
*Der  soziale  EinfluB  des  Krieges  auf  Japan,  von  M.  Kobayashi. 

JUGOSLAWISCHE  SERIE. 

Die  wirtschaftliche  Lage  Serbiens  bei  Kriegsausbruch  und  wahrend  des 
ersten  Kriegsjahres,  von  Professor  Velimir  Bajkitch. 

Die  wirtschaftlichen  und  sozialen  Wirkungen  des  Krieges  auf  Serbien, 
von  Professor  D.  Jovanovitch. 

NIEDERLANDISCHE  SERIE 
(in  englischer  Sprache). 

*  Die   finanziellen  Wirkungen   des   Krieges  auf  die   Niederlande  bis 

1918,  von  Dr.  M.  J.  van  der  Flier. 

*  Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Lebensmittelversorgung  und  die 

Landwirtschaft,  von  Dr.  F.  E.  Posthuma. 

*  Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Industrie,  von  C.  J.  P.  Zaalberg. 
*Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  Handel  und  Schiftahrt,  von  E.  P.  de 

Monchy. 
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*  Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Preise,  die  Lohne  und  die  Lebens* 

kosten,  von  Professor  Dr.  H.  W.  Methorst. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  das  Bankwesen  und  die  Wahrung, 

von  Dr.  G.  Vissering  und  Dr.  J.  Westerman  Holstyn. 
*Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Kolonien,  von  Professor  Dr.  J.  H. 

Carpentier  Alting  und  M.  de  Cock  Buning. 

*  Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  das  Wohnungsproblem  1914—1922, 

von  Dr.  H.  J.  Romeyn. 

Die  Finanzen  der  Niederlande  1918—1922;   Die  Kosten  des  Krieges, 
von  Professor  Dr.  H.  W.  C.  Bordewyck. 

RUMANISCHE  SERIE 

(in  englischer  Sprache). 

Die   agrarische    Umwalzung   in    Rumanien    und   Siidosteuropa,  von 
D.  Mitrany. 

Die  wirtschaftlichen  Wirkungen  des  Krieges  auf  Rumanien: 

Die  feindliche  Besetzung  Rumaniens,  von  Dr.  G.  Antipa. 
Der  Krieg  und  die  Volksgesundheit,  von  Professor  J.  Cantacu* 
zino. 

Die  Finanzen  Rumaniens  im  Kriege,  von  Vintila  Bratianu. 
Die  rumanische  Landwirtschaft  wahrend  des  Krieges,  von  Innescu 
Sisesti. 

Die  rumanische  Industrie  wahrend  des  Krieges,  von  M.  Busila. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  das  Wirtschaftsleben  Rumaniens 
(Verfasser  noch  nicht  bestimmt). 

RUSSISCHE  SERIE 
(in  englischer  Sprache). 

*  Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Verwaltung  und  die  Staatsfinanzen 

RuBlands: 

Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Zentralregierung,  von  Pro* 

lessor  Paul  P.  Gronsky. 
Die  Staatsfinanzen  in  RuBland  wahrend  des  Krieges,  von  Alexander 

M.  Michelson. 

Der   russische  Staatskredit  wahrend   des  Krieges,  von   Paul  N. 
Apostol. 

Die  Wahrung   RuBlands   wahrend    des   Krieges,   von  Professor 
Michel  V.  Bernadsky. 
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Die  Gemeinden  und  Semstwos  wahrend  des  Krieges : 

Die  Semstwos  im  Frieden  und  wahrend  des  Krieges,  von  Prinz 
G.  E.  Lwoff. 

Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  russischen  Gemeindevertretungen 

und  die  allrussische  Stadteunion,  von  N.  I.  Astro  ff. 
Die  Semstwos,   die   allrussische   Union   der  Semstwos   und  die 
«Zemgor»  (Vereinigung  der  Semstwos  der  Stadteunion),  von 
Prinz  Vladimir  A.  Obolensky  und  Sergius  P.  Turin. 
Der  Krieg  und  die  geistige  Verfassung  der  Arbeiter  der  Semstwos, 
von  Isaak  V.  Shlovsky. 
Die  Wirkungen   des  Krieges   auf  die  landwirtschaftlichen  Genossen* 
schaften  und  das  genossenschaftliche  Kreditwesen,  von  Professor 
Dr.  A.  N.  Anziferoff. 
Die  russische  Armee  im  Weltkriege;  eine  sozialhistorische  Studie,  von 

General  Nicolaus  N.  Golovine. 
Die  Landwirtschaft  Rufilands  und  der  Krieg,  von  Professor  Dr.  A.  N. 
Anziferoff,  Professor  Dr.  Alexander  Bilimovitch  und  M.  O. 
Batcheff. 

Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  landliche  Siedlung  in  RuBland, 
von  Professor  Dr.  Alexander  Bilimovitch  und  Professor  V.  A. 
Kossinsky. 

Die   Nahrungsmittelversorgung   Ruftlands  wahrend  des  Krieges,  von 

Professor  Peter  B.  Struve. 
Die  staatliche  Kontrolle  der  russischen  Industrie  wahrend  des  Krieges, 

von  Simon  O.  Zagorsky. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  russischen  Industrien  : 

Kohlenproduktion,  von  Boris  N.  Sokoloff. 

Petroleum,  von  Alexander  M.  Michelson. 

Chemische  Industrie,  von  Mark  A.  Landau. 

Flachss  und  Wollindustrie,  von  Sergius  N.  Tretiakoff. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  industriellen  Arbeitsbedingungen: 

Die  Lohne  wahrend  des  Krieges,  von  Anna  G.  Eisenstadt. 

Die  Anderungen  der  Lebensbedingungen   und   der  Zusammen* 
setzung  der  arbeitenden  Klassen,  von  W.  T.  Braithwaite. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  Handel  und  Verkehr: 

Der  russische  Binnenhandel  wahrend  des  Krieges,  von  Paul  A. 
Bouryshkine. 

Rufiland  und  der  Wirtschaftskrieg,  von  Professor  Boris  R.  Nolde. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Verkehrsverhaltnisse  RuGlands,  von 
Michael  B.  Braikevitch. 
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Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  die  Volksgesundheit  und  Volkserziehung: 
Die  Volks*  und  Mittelschulen  Rufilands  wahrend  des  Krieges,  von 

Professor  D.  M.  Odinetz. 
Die  Hochschulen  und  akademischen  Einrichtungen  wahrend  des 

Krieges,  von  Professor  P.J.  Novgorodzoff. 
Die  Sozialgeschichte    der    Ukraine   wahrend    des    Krieges,  von 

Nicolas  M.  Mogilansky. 
Die  Bevolkerungsstatistik  Rufilands  wahrend  des  Krieges,  von  Stanislas 
S.  Kohn;  Rufiland  im  Weltkrieg,   eine  historische  Zusammen^ 
lassung  (Verfasser  noch  nicht  bestimmt). 

SKANDINAVISCHE  SERIE. 

*Beitrag  zur  Wirtschafts*  und  Sozialgeschichte  Schwedens  wahrend  und 
nach  dem  Weltkrieg,  herausgegeben  von  Professor  Eli  F.  H  e c k s c h e  r : 
Einleitende  Obersicht  von  Eli  F.  Heckscher. 
I.ebensmittelsPolitik  und  Lebensmittel^Versorgung   1914  bis  1922, 

von  Carl  Mannerfelt. 
Die  Industrien  und  ihre  Regelung  1914—1923,  von  Olof  Edstrom. 
Soziale  Verhaltnisse  und  SoziahPolitik  1914—1925: 

Die   schwedische    Lohnarbeiterschaft    1914—1924,    von  Olof 
Eckblom;  Arbeitslosen*Politik  1914—1924,  von  Otto  Jarte 
und  Fabian  von  Koch;  Wohnungsmarkt  und  Mietenregelung 
1914-1923,  von  K.  G.  Tham. 
Geldwesen  und  Geldpolitik  vom  Ausbruch  des  Krieges  bis  zur 
international.  Wiederherstellung  des  Goldmiinzfufies  1914—1925, 
von  Eli  F.  Heckscher. 
Handels*   und  Schiffahrts?Politik  unter  dem   Einflufi  des  Welts 
krieges,  von  Kurt  Bergendal. 
*Norwegen  und  der  Weltkrieg,  von  Dr.  Wilhelm  Keilhau. 
*Die   wirtschaftlichen  Wirkungen   des    Krieges   auf   Danemark,  von 
Dr.  Einar  Colin;  mit  einer  Abteilung  iiber  Island,  von  Thorstein 
T  horsteinsson. 

TSCHECHOSLOWAKISCHE  SERIE 
(in  englischer  Sprache). 
*Die  Finanzpolitik  der  Tschechoslowakei  wahrend  des  ersten  Jahres 

nach  dem  Kriege,  von  Dr.  A.  Rasin. 
Die  Wirkungen  des  Krieges  auf  das  tschechoslowakische  Yolk;  eine 
Reihe   von  Monographien   unter  der  Leitung   des  Prasidenten 
Dr.  Th.  G.  Masaryk. 
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SERIE  VON  OBERSETZUNGEN  UND  VERKORZTEN 

AUSGABEN 
(in  englischer  Sprache). 

*Die  franzosische  Industrie  wahrend  des  Krieges,  von  Arthur  Fontaine. 
*Die  Landwirtschaft  und  die  Kontrolle  der  Lebensmittelversorgung  in 

Frankreich  wahrend  des  Krieges,  von  Michael  Auge*Laribe  und 

Pierre  Pi  not. 

*Die  Kriegsfinanzen  und  sausgaben  Frankreichs,  von  Gaston  Jeze  und 
Henry  Truchy. 

*Die  Wirkungen  des  Krieges   auf  die   Zivilverwaltung,   von  Pierre 
Renouvin. 

Die  Organisation   der  Arbeit  in  den  franzosischen  Invasionsgebieten 

wahrend  der  Besetzung,  von  Pierre  Boulin. 
«Mitteleuropa»,   die  Vorbereitung   eines   neuen    wirtschaftlichen  Zu* 

sammenschlusses,   von   Minister  a.   D.  Dr.  Gustav   Gratz  und 

Sektionschef  Professor  Dr.  Richard  Schuller. 
Osterreichische  Regierung  und  Verwaltung  im  Weltkriege,  von  Minister 

a.  D.  Professor  Dr.  Joseph  Redlich. 
Die  deutsche  Staatsfinanzwirtschaft  im  Krieg,  von  Geheimrat  Professor 

Dr.  Walther  Lotz. 

(Weitere  Bande  in  Vorbereitung.) 

VERLEGER  UND  VERTRIEBSSTELLEN  IN  DEN  EINZELNEN 

LANDERN: 

Osterreich  und  Ungarn  .  .  H6ldersPichler=Tempsky  A.  G.,  Wien,  IV., 

JohannsStrauCsGasse  6. 
Amerika  Yale  University  Press,  New  Haven,  Cons 

necticut. 

Deutschland  Deutsche  Verlagsanstalt  Berlin  und  Stuttgart. 

Frankreich  Les  Presses  Universitaires  de  France,  49  Boules 

vard  Saint=Michel,  Paris. 

Grofibritannien  Oxford    University    Press,    Amen  House, 

Warwick  Square,  London  E.  C.  4. 

Italien  La  Casa  Editrice  Laterza,  Bari,  Italien. 

Norwegen  H.  Aschehough  cx  Co.,  Oslo. 

Schweden  Norstedt  und  Soner,  Stockholm. 

Anfragen  beziiglich  Inhalt  und  Preis  fur  welchen  Band  immer 
konnen  sowohl  an  den  Verleger  des  betrefienden  Landes  als  auch  an 
den  Verleger  des  Landes,  in  dem  sich  der  Anfragesteller  befindet, 
gerichtet  werden.   


Form  45 

940.9                            0  31  Ran 

v.13 

f!arnpcri^    <=>rtrl  nwmAnt. 

—                 -  -  - 

Verkfthrswftsen  : 

Lm  kr  i  p.fr&  

f%  A   |T5>  rffU" 

Form  47 

940.9 


PENNSYLVANIA  STATE  LIBRARY 
Harrisburg 


C  216au 
v.13 


In  case  of  failure  to  return  the  books  the  borrower  agrees  to  pay  the  original 
them  with  other  copies.    The  last  borrower  is  held 


price  of  the  same,  or  to  replace 
responsible  for  any  mutilation. 

Return  this  book  on  or  before  the  last  date  stamped  below 


